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Anmerkung:

Wir wissen, dass in der landlichen Regionalentwicklung und insbesondere auch im LEADER-Prozess Frauen wie Méanner
gleichermafen aktiv sind. Doch als Zugesténdnis an die Lesbarkeit der Texte haben wir uns darauf geeinigt, alle
Personengruppen in der mannlichen Form anzugeben. Wir hoffen, dass sich damit auch alle Akteurinnen angesprochen
fihlen.
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Exkursion

Freitag, 19. Mai 2006

Im Rahmen der Exkursion werden fir die besuchten Projekte Fragen zur Ideenentwicklung, zu Vorlaufzeiten und
Kosten, aber auch zu Zielsetzung und erwarteten Wirkungen aus Sicht der Regionalentwicklung besprochen. Der
Schwerpunkt liegt auf der Strategie fir den Aufbau touristischer Mobilitdtsangebote sowie verschiedener
Servicestationen. Aufgrund der wechselnden Rahmenbedingungen weisen die verschiedenen Servicestationen
auch verschiedene Betreiberstrukturen (6ffentlich/privat), Finanzierungskonzepte und Angebote auf. Die
Angebote sind in ein gemeinsames Netz integriert. Fragen kénnen mit den Ansprechpartnern vor Ort diskutiert

werden.

Exkursionsleitung: Friedrich Schindler, LAG Management Mérkische Schweiz
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Treffpunkt Fremdenverkehrsamt Buckow

Ein Knoten im Netz: Servicestation im Fremdenverkehrsamt Buckow; ein Zusammenschluss
von Mobilitats- und Tourismusinformationen und deren Vermarktung

Ria Sommerschu, Leiterin der Tourismusinformation Buckow
Ferienpark am D&bersee/Waldsieversdorf: Servicestation, Freizeitpark mit Campingplatz,
Fahrradverleih u.v.a.

Bernd Naujoks

Umnutzung eines Bahngeb&udes, Touristenstation Rehfelde — vom Radverleih bis CarSharing
Michael Mora

Aufbau der Touristenbuslinie Markische Schweiz: Erlauterung des Konzepts sowie der
Dispatcherzentrale und des RBL (Rechnergestlitzes Betriebsleitsystem) bei der
Verkehrsgesellschaft (Betreiber: Busverkehr Mérkisch Oderland Gmbh; Strausberg)

Arno Jaeschke, Geschéftsfiihrer

Mittagessen bei der Lebens- und Arbeitsgemeinschaft OkoLeA in Klosterdorf, Besichtigung des
nach baubiologischen Gesichtspunkten umgebauten Vierseithofes mit Atelier und
Holzofenbéckerei

Ende des Seminars

Gesamtmoderation der Veranstaltung:
Dr. Jan Swoboda (Deutsche Vernetzungsstelle LEADER+, Bonn)
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EINLEITUNG

Wahrend in den Grof3stddten mancher daran ver-
zweifelt, zehn Minuten auf den Bus warten zu mus-
sen, stellt sich auf dem Land immer h&ufiger die
Frage, ob der Bus Gberhaupt noch fahrt. Der Abbau
des OPNV (Offentlicher Personennahverkehr) in
landlichen Regionen fiihrt nicht nur zur Reduktion der
Lebensqualitdt der Bewohner, sondern erschwert
zum Beispiel auch die Erreichbarkeit fur Touristen
und gefahrdet die Wetthewerbsféhigkeit und Existen-
zen kleiner Betriebe.

Im Sommer 2005 haben sich sechs Brandenburger
LEADER+ Regionen — die LAG Mérkische Schweiz
e.V., Wirtschaftsraum Schraden e.V., Strittmatter-
Land e.V., Wald- und Heideland e.V., Flaminghavel
e.V. sowie Naturpark Westhavelland e.V. — zusam-
mengeschlossen, um dem entgegen zu wirken.
Begleitet durch das Zentrum Technik und Gesell-
schaft (ZTG) der TU Berlin werden im Rahmen des
Projektes mobikult — Mobilitét ist Kultur "Konzepte fir
eine nachhaltige Mobilitatskultur in 1&ndlichen Regio-
nen" entwickelt und deren Umsetzung im Rahmen
von LEADER+ geférdert. Durch neue Kooperations-
strategien entstanden bereits innovative Konzepte fiir
finanzierbare und nachfragegerechte Mobilitats-
dienstleistung. Diese sind als Kooperationsprojekte
aus klassischem OPNV, privaten und weiteren of-
fentlichen flexiblen Angeboten entstanden. Sie be-
ziehen sich beispielsweise auf Tagestouristen und
Urlauber, Pendler, Senioren sowie Schiler und Ju-
gendliche. Denn verschiedene Zielgruppen brauchen
eine individuelle Angebotsentwicklung. Es bedarf
aber auch rechtlicher und finanzieller Rahmenbedin-
gungen, um Verkehrsmittel intelligent zu kombinie-
ren, Mobilititssysteme zu vernetzen und flexibler
aufeinander abzustimmen. Fiir die erfolgreiche Um-
setzung sind viele Erfahrungen mit der Vorgehens-
weise und im Umgang mit Hemmnissen gesammelt
worden.

Im Rahmen des dreitdgigen Fachseminars unter dem
Motto ,Neue Mobilitatsstrategien fir landliche Réu-
me" vom 17. bis zum 19. Mai 2006 diskutierten re-
gionale Akteure, Dienstleister, Politiker, Verwaltungs-
vertreter, Wissenschaftler und weitere Fachexperten
Uber die aktuelle Situation in verschiedenen Regio-
nen. Es ging darum, wie diese erfasst und bewertet
werden konnen. AuBerdem wurden alternative Kon-
zepte zu bestehenden Verkehrssystemen erarbeitet.
Themen waren unter anderem:

» liickenlose Beférderungssysteme und deren

barrierefreie Gestaltung

» die Schaffung dafiir notwendiger Kooperationen

» Organisation von Biirgerbeteiligungen bei der
Planung von Mobilitatsangeboten.

Der Tagungsort Buckow liegt inmitten der Leader-
Region Markische Schweiz (Brandenburg), etwa

dreiRig S-Bahn-Minuten 6stlich von Berlin und ist fiir Kultur
und Wellness, als Wohnort von Berthold Brecht sowie aus
Balladen von Wolf Biermann bekannt. Eine Exkursion zu
bereits umgesetzten Projekten rundetet das Fachseminar am
dritten Tag ab. Der vorliegende Tagungshand dokumentiert
die wesentlichen Ergebnisse der Fachreferenten, Gruppen-
arbeiten, Diskussionen und Exkursion.
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EINFUHRENDER VORTRAG

Entwicklung und Perspektiven flexibler
Mobilitatskonzepte im landlichen Raum
- Organisationsmodelle im Vergleich

Prof. Dr. Andreas Kagermeier, Fachbereich
Freizeit- und Tourismusgeographie der
Universitét Trier

Entwicklung und Rahmenbedingungen des
Personennahverkehrs in der Region

Dem h&ufig gut ausgebauten System des urbanen offentli-
chen Verkehrs steht das klassische Bild des Gemein-
schaftsverkehrs im landlichen Raum entgegen. Angesichts
niedriger Bevdlkerungsdichten und dementsprechend
geringer Verkehrsnachfrage, die auch nur sehr partiell
punkt-axial ausgerichtet ist, dominieren im landlichen
Raum Nachfrageeigenschaften, die diametral zu den Stér-
ken des traditionellen Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) stehen und wenig Biindelungsfahigkeit aufweisen.
Die Bewohner der dinner besiedelten Raume haben sich
mit entsprechend hohen Pkw-Verfligharkeiten inzwischen
auf die raumstrukturellen Gegebenheiten eingestellt. Auf-
grund der hohen motorisierten Individualverkehr-Affinitat
rekrutieren sich die klassischen Kunden des OPNV - oder
allgemeiner des Gemeinschaftsverkehrs - im landlichen
Raum vor allem aus den Captive Riders (Verkehrsteilneh-
mer, die aufgrund fehlender Alternativen auf die Benutzung
des OPNV angewiesen sind und iiber keine Verkehrsmit-
telalternativen verfugen). So stellt der Schilerverkehr in
vielen Kreisen Deutschlands oft mehr als 75 Prozent des
Fahrgastaufkommens. Aus der niedrigen OPNV-Nachfrage
aulerhalb des Schulerverkehrs resultiert dann natirlich
auch eine entsprechend geringe Auslastung von &ffentli-
chen Mobilitatsangeboten, die zu relativ geringen Kosten-
deckungsgraden fihrt. Um das OPNV-Angebot aber zu
wirtschaftlich vertretbaren Konditionen bereit zu halten,
wurde angesichts sinkender Nachfrage das Angebot im
landlichen Raum sukzessive reduziert. Jede Nachfra-
geausdiinnung induziert wiederum einen weiteren Nach-
fragerlickgang, womit sich dieser Teufelskreis schlieft.
Verallgemeinert lassen sich zwei Raumkategorien skizzie-
ren, die sich diametral gegeniberstehen: Auf der einen
Seite gibt es die Verdichtungsrdume und urbane Zentren,
in denen aufgrund der Nachfragedichte ein entsprechend
hochwertiges und konkurrenzfahiges OPNV-Angebot exi-
stiert. Auf der anderen Seite gibt es Siedlungsrdume, in
denen der OPNV nur noch die Funktion eines Vorsorgesy-
stems erfiillt und das manchmal auch provokativ als ,Au-
toland” bezeichnet wird.

Der OPNV kampft also in landlichen Regionen mit ungleich
schwierigen Bedingungen als in stadtischen Raumen. In
der Stadt ist der OPNV haufig eine Alternative zum motori-
sierten Individualverkehr (MIV), welcher viele Innenstadte

bereits iiberlastet. Der stadtische OPNV bietet zum Teil
eine relativ hohe Angebotsqualitat (z.B. Taktfahrplan,
eigene Trassen) und ist somit im Gegensatz zum land-
lichen Raum eine présente Komponente in der Wahr-
nehmung. In der Region gibt es sowohl auf Angebots-
wie auch auf Nutzerseite wenig Uberzeugende Argu-
mente fiir den 6ffentlichen Verkehr. Da auf dem Land
fast alle Wege mit dem Pkw erledigt werden, gibt es
dort kaum eine intermodale Verkehrsmittelwahl.

Die unterschiedlichen Vorraussetzungen fiihren natir-
lich zu entgegen gesetzten Nutzerzahlen. In Stadten
fahren mehr als doppelt so viele Menschen téglich mit
offentlichen Verkehrsmitteln (18 Prozent) als auf dem
Land (8 Prozent). Wahrend die Stadter zu zwei Dritteln
zumindest gelegentlich Bus oder Bahn nutzen, fahren
fast 60 Prozent der Bewohner l&ndlicher Gegenden nie
OPNV.

; ;
(fast) taglich- stédtisch
| landlich
ein bis drei Tag@ pro Wocheq ‘
ein bis drei Tﬂg! pro Monaty
|
seltener
|
nie
. ; ; . .
[} 10 20 3 4 50 60

Quelle: eigene Berechnungen nach MiD 2003

Diese geringe Nachfrage und damit niedrige Kosten-
deckung fuhrt letztendlich zu einer geringen Finanzkraft
der landlichen Aufgabentrager. Im Durchschnitt decken
die Fahrgeldeinnahmen nicht einmal die Hélfte der
Kosten. Die Finanzierung des OPNV setzt sich aus
verschiedenen Quellen zusammen. Zu den Fahrgeld-
einnahmen kommen noch institutionelle Zuschiisse
(z.B. Ausgleichszahlungen und Regionalisierungsmit-
tel) und sonstige Einnahmen. Die Abbildung zeigt die
durchschnittliche  Finanzierungszusammensetzung in
Deutschland. Im landlichen Raum sind die Fahrgeld-
einnahmen und sonstigen Ertrége in der Regel anteilig
deutlich kleiner! Je nach Organisation und Kooperatio-
nen der Verkehrsunternehmen (z.B. Fahrzeugeinsatz,
Personalkosten, Mitnutzung von Infrastrukturen), aber
auch in Abhangigkeit der Siedlungsstrukturen kénnen
Kosten und Rentabilitat der OPNV-Angebote im landli-
chen Raum sehr unterschiedlich sein.
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Finanzierung des OPNV

in Mio. Euro in Prozent
124
% Ertrage aus Beteiligungen
104 % Ertrage aus Wertpapieren und Zinsen .
% Ubrige Umsatzerldse } sonstige
% sonstige betriebliche Ertrdge |
a- % Ausgleichszahlungen fur unterl. Tariferhéhungen 1
% Betriebskostenzuschiisse (neue Bundeslinder)
@ % Investitions- und Aufwandszuschisse auBer GVFG institu-
= % Zuschisse fir besondere Linien und sonst. Zuschiisse } tionelle
5 6 ay, Kunden
= o Erstattungen nach § 148 SGB IX
- % Ausgleichszahlen nach § 45aPBefG
18,0 % Ertrage aus Verlustibernahme /
o 3
. . . End -
5] 4.512—] — 43,8 % Befdrderungsertrége, Fahrgeldeinnahmen b Dot
J

Quelle: Rumpke 2005

Zusammen mit der Zersplitterung der Zustandigkeiten und
der zunehmenden Liberalisierung und Eigenwirtschaftlich-
keit ergibt sich somit eine grole Herausforderung fiir den
OPNV in landlichen Raumen. Die rigiden Konzessionsbe-
dingungen (z.B. langfristige Flachen- und Linienzuweisung)
fuhren zu unflexiblen und nicht bedarfsgerechten Angebo-
ten. In dieser Beziehung sind nicht nur kleinteilige Losun-
gen gefragt, sondern auch

Konzepte, die Gber Institutionen und Gebietskorperschaften
hinausreichen. Das Konzessionssystem stellt alternative
Mobilitatsangebote oft vor juristische Grenzen.

Perspektiven des OPNV im landlichen Raum

Wie sehen die Entwicklungsperspektiven des OPNV im
landlichen Raum nun aus? Die Nachfrage nach offentlicher
Mobilitat auf dem Land wird wohl noch sinken. Der Haupt-
grund dafiir ist die demographische Entwicklung. Wahrend
sich die Bevdlkerungsabnahme bis zum Jahr 2005 nur in
Teilen Ostdeutschlands bemerkbar machte, gehen die
weiteren Prognosen auch von einer sinkenden Einwohner-
zahl in vielen westdeutschen Landkreisen aus. Fur die
neuen Bundeslénder sind die Vorhersagen geradezu dra-
matisch. Vielen l&ndlichen Kreisen wird eine Bevolke-
rungsabnahme von bis zu 20 Prozent vorhergesagt! Mit
dem demographischen Wandel kommen noch weitere
Aspekte dazu. Zum einen wird durch die immer geringere
Zahl von Kindern und Jugendlichen mit dem Schiiler- und
Ausbildungsverkehr ein wichtiges Standbein des regiona-
len offentlichen Verkehrs wegbrechen. Zum anderen wird
die neue Rentnergeneration im Vergleich zur alten sehr viel
mobiler und unabhéngiger sein. Sowohl die ménnlichen
Senioren, aber ganz besonders auch die weiblichen Senio-
ren werden zunehmend im Besitz eines Fihrerscheins und
in der Regel auch eines Autos sein.

12 LEADER+

Auch wenn in Zukunft Verkehrsaufkommen und Ver-
kehrsleistung - wie allgemein prognostiziert - weiter
wachsen werden, so bleiben Zuwachse beim OPNV
aus.

Die unterschiedlichen Bedienformen

Prinzipiell gibt es drei Mdglichkeiten, um den Betrieb zu
flexibilisieren und eventuell Kosten einzusparen.

Die erste Stellgrole bietet das Fahrzeug, z.B. der
Einsatz von Kleinbussen und Taxi. Dabei ist anzumer-
ken, dass es betriebswirtschaftlich nicht sinnvoll ist,
zusétzlich zu einem vorhandenen Linienbus ein kleine-
res Fahrzeug fir die Schwachlastzeiten vorzuhalten.
Oft ist es eine politische Entscheidung, keine ,heile
Luft* zu bewegen.

Die zweite Mdglichkeit ist die zeitliche Anpassung. Statt
eines starren Taktes kann ein Mobilitatsangebot erst
auf Nachfrage erfolgen. Diese Idee ist erst in den letz-
ten Jahren aufgrund der technischen Entwicklungen
(z.B. Mobilfunk, Disposition mit Navigation und handli-
cher Hardware) attraktiver geworden.

SchlieRlich ergibt sich noch die Mdglichkeit, das Mobi-
litittsangebot raumlich zu streuen, z.B. abhédngig von
der Siedlungsstruktur. Man unterscheidet dabei neben
dem normalen Linienbetrieb zwischen Richtungsband-
und Flachenbetrieb. Bei einem Richtungshand kommt
es zu einer Linienabweichung oder -aufweitung. Nach
dem Einstieg an einer festen Haltestelle ist beispiels-
weise der Ausstieg in einem bestimmten Flachenkorri-
dor méglich (,Haustlirservice*). Der Flachenbetrieh
wiederum bedient ausschlieBlich bedarfsabhéngige
Haltestellen. Dies ist rechtlich und wirtschaftlich
schwierig und eher eine theoretische Alternative. Das
Linientaxi bietet normalen Linienverkehr, nur in kleine-
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ren Fahrzeugen. Diese Anpassungsform wird auch in
Stédten zu Zeiten schwécherer Nachfrage eingesetzt. Der
Biirgerbus ist eine Betriebsform mit dem wesentlichen
Unterschied, dass die Fahrer ehrenamtlich, also ohne
Bezahlung, arbeiten. Dieses System hat einige soziale
Konsequenzen. Zum einen kann ein Biirgerbus die dorfli-
che Integration stérken, vor allem durch das Engagement
und die Identifikationsfiguren der Fahrer. Andererseits
bedeutet dies aber auch eine Konkurrenz zu Vollizeitar-
beitsplatzen - ein Problem das gerade in den neuen Bun-
desléndern préasent ist. Der Taxibus / Anruflinientaxi (ALT)
ist ein Linientaxi, das nur bei Anmeldung eines Fahrtwun-
sches fahrt. Bei der Umstellung zu Anruflinientaxis konnen
in der Regel sehr schnell Einsparungen von bis zu 50
Prozent gegeniiber dem normalen Linienbetrieb erreicht
werden. Allerdings wird durch dieses flexible Angebot auch
Nachfrage generiert und mit der Zeit steigen die Kosten
wieder. Beim Anruf-Sammeltaxi (AST) kommt zur zeitlichen
die rdumliche Flexibilitat. Je nach Zielwiinschen stellt der
Fahrer oder eine Dispositionszentrale die Route zusam-
men. Der Rufbus verkehrt in seinem Bedienungsgebiet
ohne Fahrplan- und Linienweghindung. Dies ist rechtlich
wiederum nicht so flexibel umsetzbar, wie gewiinscht.

PNV Region als Innovationsprojekt

Auszuloten, welche Mdglichkeiten fiir den Gemeinschafts-
verkehr in der Region unter den skizzierten ungtinstigen
Nachfragebedingungen auRerhalb der Verdichtungsraume
bestehen und wo definitiv die Grenzen der Machbarkeit
und Wirtschaftlichkeit liegen, das war das zentrale Anliegen
des 2001 gestarteten BMBF-Forderschwerpunktes ,Perso-
nennahverkehr fiir die Region* (www.pnvregion.de).

Hintergrund vieler Aktivitaten, die im Rahmen dieses For-
derschwerpunktes angestoRen wurden, ist sicherlich die in
den 90er Jahren durchgefiihrte Regionalisierung, d.h. die
Ubertragung der Zustandigkeit fir den OPNV im landlichen
Raum auf die kommunalen Gebietskdrperschaften. Die
Tatsache, dass hierdurch engagierte Gebietskérperschaf-
ten nun die Entwicklung des OPNV zu ihren Aufgaben
machen und dabei Zustandigkeit sowie Mittel regional
gebiindelt einsetzen kénnen, ist ein zentrales Moment
dieser Reform und somit auch Anlass fiir viele For-
schungsprojekte.

Auch die stéarkere Betonung von Wettbewerbsaspekten im
Zuge der angestoBenen Liberalisierung im OPNV hat
sicherlich eine Reihe von Impulsen auf die Angebotsge-
staltung gegeben. Dabei war es im landlichen Raum -
anders als in den Ballungsrdumen wahrend der 70er und
80er Jahre - nur begrenzt mdglich, grélRere Investitionen in
der Verkehrsinfrastrukiur zu tétigen oder das OPNV-
Angebot in erheblichem Umfang auszuweiten. Von Anfang
an waren die Initiativen im landlichen Raum damit konfron-
tiert, preisgiinstige Angebotsalternativen zu entwickeln und
gleichzeitig verstarkt auf die Kundenansprache zu setzen.

In den letzten Jahren wurden nun im l&ndlichen Raum eine
Vielzahl von innovativen Angebotskonzepten initiiert und
ausgetestet (vgl. Zusammenstellung bei Wuppertal Institut
fur Klima, Umwelt, Energie 20004). Diese reichen von

flexiblen Bedienformen und Car-Sharing-Angeboten bis
hin zu Mobilitatsinformationen und Servicedienstlei-
stungen. Fir alle diese Ansétze besteht die prinzipielle
Herausforderung, sich mit relativ schwierigen Rahmen-
bedingungen fir einen Gemeinschaftsverkehr im 1&nd-
lichen Raum auseinander zu setzen. Umgekehrt be-
deuten relativ unglinstige Rahmenbedingungen aber
auch, dass die entwickelten kostenoptimierten und
kundenorientierten Losungen sich durch ein hohes
MaR an Kreativitat auszeichnen und damit oftmals in
hohem Maf3 innovativ sind. Somit spricht vieles daftr,
dass Teilaspekte dieser Losungen, die in den letzten
Jahren im landlichen Raum entwickelt worden sind,
maglicherweise mittelfristig Modelcharakter aufweisen.
Gerade auch fir die Verdichtungsrdume, in denen
bislang oftmals mit erheblichem Mitteleinsatz aufwen-
dige Losungen entwickelt wurden. Unter dem Primat
der knappen Kassen und der zunehmenden Rentabili-
tatszwange kann es durchaus sein, dass die weniger
aufwendigen, teilweise auch auf den ersten Blick weni-
ger beeindruckenden Lésungen aus dem landlichen
Raum Vorteile bei den kiinftig immer relevanter wer-
denden Aspekten der Finanzierung und Wirtschaftlich-
keit aufweisen. Die Erfolgsorientierung hat dabei oft-
mals auch zur Folge, dass angebots- und nachfrage-
seitige bzw. technische und weichere MaRnahmen sehr
viel stérker ineinander greifen als dies in den Verdich-
tungsrdumen oft der Fall ist. Damit wird im I&ndlichen
Raum teilweise bereits eine neue Form von Mobilitats-
management betrieben. Mittelfristig kdnnte von den
aktuellen Ansétzen im l&ndlichen Raum - so klein und
bescheiden sie heute teilweise auch noch sind - eine
Innovation ausgehen. Dabei wird auf eine Reduzierung
der bisherigen Dichotomie zwischen Verkehrssystem-
management und den klassischen Mobilitdtsmanage-
ment abgezielt, indem diese beiden bisher getrennten
Ansétze in einem integrierten Mobilititsmanagement
aufgehen.

Die Umsetzungen vom Mobilitdtsmanagementmali-
nahmen in landlichen Raumen stehen unter einem
extremen Kostendruck, da die Trager des OPNV auf
Grund der geringeren Einwohnerzahlen und des aus
politischer Sicht eher niedrigen Problemdrucks mit
einem sehr viel geringeren Budget agieren mussen.
Diese finanzielle Benachteiligung gegeniber den stad-
tischen Raumen wird durch die starke Zersplitterung
der Zustandigkeiten und die damit verbundenen héhe-
ren Kosten noch weiter verscharft. Auch die geringe
Einwohner- und Siedlungsdichte und die damit verbun-
denen sehr viel hgheren Kosten der flachendeckenden
ErschlieBung belasten das Budget dariiber hinaus.
Diese Vielzahl von Kosten eréffnet keinerlei finanzielle
Spielrdume firr weitere, Uber das klassische Angebot
hinausreichende Aktivitaten. Diese kdnnen somit nur
umgesetzt werden, wenn sie kostenneutral sind bzw.
den mdglichen Mehrausgaben auch entsprechende
Mehreinnahmen - etwa in Form einer Steigerung der
Fahrgastzahlen - gegen uberstehen. Das Ziel der
Steigerung der Fahrgastzahlen ist jedoch gerade im
Umfeld der traditionell sehr MIV-affinen l&ndlichen

LEADER+ 13



Prof. Dr. Andreas Kagermeier:Entwicklung und Perspektiven flexibler Mobilitatskonzepte im landlichen Raum -
Organisationsmodelle im Vergleich

Regionen wohl nur sehr schwer zu realisieren. Das be-
deutet wiederum, dass die Angebote sowohl in ihrer Kon-
zeption als auch in ihrer Umsetzung eher dem Diktat der
Kosten denn dem Wunsch nach einem optimalen Angebo-
tes geniigen missen, um iberhaupt die Chance einer
Umsetzung zu ermdglichen.

Praxisbeispiele aus dem Forderschwerpunkt
PNV-Region

OV- Angebote im Alltagsverkehr

Der Taxibus Euskirchen ist ein Beispiel, wie durch ein
abgestuftes Bedienkonzept eine hoéhere Frequentierung
trotz geringer Kosten erreicht werden kann. Allerdings
ergaben sich auch bei diesem Konzept im Laufe der Zeit
wieder Kostensteigerungen. Bei den alternativen Verkehr-
sangeboten im Kreis Minden-Herford wurden zusétzlich
Schwerpunkte auf systematische Verkniipfung und innova-
tives Marketing gesetzt. Im Landkreis Bentheim konnte
erfolgreich eine Kombination mit Bike&Ride-Angeboten
erprobt werden. Es hat sich gezeigt, dass sich die Koope-
ration von Anbietern - vor allem im I&ndlichen Raum - als
vorteilhaft erweist, insbesondere bei Marketing und Ser-
vice. Positive Erfahrungen konnten mit Stadtwerken, Spar-
kassen und Tourismusverbanden gewonnen werden.

OV- Angebote im Freizeitverkehr

Vor dem Hintergrund der wachsenden Bedeutung des
Tourismus soll hier auch auf mogliche Angebote im Frei-
zeitverkehr eingegangen werden. Prinzipiell ist der Frei-
zeitverkehr in hohem MafRe Pkw-orientiert. Andererseits
gibt es eine Vielzahl von alternativen Angeboten, die ins-
besondere flir Touristen attraktiv sind (z.B. Fahrradbusse,
Event- und Ausflugslinien), dariiber hinaus aber auch der
Landbevolkerung zu Gute kommen. Bei der Einrichtung
von Freizeitlinien ist eine Anlaufzeit von drei bis finf Jahren
(") unbedingt einzukalkulieren. Das haben die Erfahrungen
beispielsweise aus Bayern (,Frankenwald-mobil*) und
Rheinland-Pfalz (,Vulkan-Express®) gezeigt.

100% Frankenwald-mobil

Vulkan-Express

80%

60%

40%

20%

0%
2000 2001 2002 2003

Bezugsbasis (100%) ist das Jahr 2003
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Gerade den nur periodisch anreisenden Besuchern
muss eine Kontinuitat geboten werden, damit ein Um-
stieg vom Auto hin zum OPNV vermittelt werden kann.

Der Erfolg von Tourismuslinien héngt letztendlich von
der Beachtung der Rahmenbedingungen und Zielgrup-
pen ab. Ein Mittel kdnnen beispielsweise Restriktionen
fir den MIV sein. So ist die Errichtung einer Ausflugsli-
nie zu einem touristischen Ziel mit uneingeschrankter
Zufahrt und eventuell kostenlosen Parkmdglichkeiten
nicht sinnvoll. Werden diese Restriktionen nicht einge-
fuhrt — so haben Erfahrungen aus dem Bayerischen
Wald gezeigt - liegen die Besetzungsgrade der Touri-
stenlinie nur unter 20 Prozent. Auch bei bestimmten
Zielgruppen wird ein 6ffentlicher Verkehr schwer bis
gar nicht akzeptiert. Weder von Besuchern einer Mo-
torsportveranstaltung noch von einer statusgeprégten
Klientel (z.B. Segler, Golfer) ist die Benutzung offentli-
cher Verkehrsangebote zu erwarten. Bessere Akzep-
tanz ist bei Familien oder Aktivurlaubern zu erzielen.

Die Nutzung von Touristenlinien kann aber auch Uber
die angestrebte Zielgruppe hinausgehen. So gab bei
einer Befragung in der Touristiklinie im Kreis Lippe die
Hélfte der Fahrgéste an, nicht zu touristischen Zwek-
ken unterwegs zu sein. Auch die Fihrerscheinbesitzer
im Bus hatten zu 62 Prozent einen anderen Fahrt-
zweck. Durch Kombitickets schliefilich kann die Ak-
zeptanz von Freizeitlinien deutlich erhdht werden, bei
der Beteiligung an den Betriebskosten der Linie halten
sich Privatunternehmen in der Regel leider zurlick.

Fazit und Ausblick

Trotz der positiven Erfahrungen aus den Forschungs-
projekten muss festgestellt werden, dass der Betrieb
von alternativen Mobilititsangeboten nur mit hohen
Zuschiissen realisiert werden kann. Im Hinblick auf den
Rickgang von Einwohnerzahlen und finanziellen Zu-
wendungen ist eine erhebliche Preissteigerung (z.B.
durch Komfortzuschlége) zu erwarten. In sehr diinn
besiedelten Regionen muss eine verstarkte Selbstor-
ganisation der Mobilitat stattfinden. Projekte zur Orga-
nisation von Mitnahmefahrten zeigten bisher entweder
zu geringe Akzeptanz der Komforteinschrankung
(Grafschaft Bentheim) oder hohe technische Investitio-
nen (CAR LOS, Schweiz). Eine Alternative zu den
bisher beschriebenen Verkehrsangeboten kénnten
auch eine Subjektférderung oder mobile Service- und
Verkaufseinrichtungen sein.

Literatur, Vertiefung
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Mobilitat und Kultur, neue Wege fir
die Regionalentwicklung = OPNV,
private und andere 6ffentliche
Konzepte

Silke Schmidtmann, TU Berlin, Zentrum Technik
und Gesellschaft und Friedrich Schindler,
Regionalmanager LAG Markische Schweiz e.V.

Eine neue Mobilitatskultur als
Entwicklungsstrategie flr landliche Regionen

Mobilitat und Kultur, das klingt nach zwei sich scheinbar
fremden Begriffen, die aber tatsachlich wie Pech und
Schwefel zusammengehdren. Anders ausgedriickt: ohne
Eisenbahn keine Industrialisierung und ohne Busanbindung
in der Flache kein Kino, Theater oder Wochenendtrip in die
Lausitz. Mobilitdtskultur bezieht sich aber nicht nur auf
Verkehre an sich, dass heiRt OPNV, MIV und Wirt-
schaftsverkehr, sondern bezieht alle Menschen ein, die
sich im dffentlichen Verkehrsraum bewegen, ob zu Fuf3, mit
Fahrrad oder mit einem motorisierten Transportmittel. Eine
Mobilitatskultur spiegelt das Verhalten aller am Mobilitéts-
prozess beteiligten Akteure wieder. Genauso wie Betreiber
Mobilitatsangebote organisieren, Politiker sie thematisie-
ren, Planer sie konzipieren und Kunden sie letztendlich
nutzen.

Sowohl das derzeitige Mobilitatsverhalten hin zu mehr
Individualverkehr als auch die Bevélkerungsabnahme
machen das klassische OPNV-Angebot gerade im landli-
chen Raum nicht mehr bezahlbar. Ein Abbau an &ffentli-
cher Mobilitat macht den verbleibenden OPNV génzlich
unattraktiv und reduziert die Lebensqualitat derjenigen, die
uber kein Auto verfligen kénnen bzw. wollen. Mobilitatsab-
bau fiihrt zugleich zu einem deutlichen Attraktivitatsverlust
der Regionen fiir Unternehmer und Kunden.

Die Mobilitatskultur der Zukunft muss nachhaltig, d.h.
dkonomisch sinnvoll, sozial ausgewogen und ressourcen-
schonend sein und soll die langfristigen Entwicklungen der
Gesellschaft (z.B. Alterung, Schrumpfung der Bevolke-
rungszahl, etc.) beriicksichtigen. Geeignete Rahmenbedin-
gungen (fiskalisch, rechtlich, planerisch) fir Mobilitatskultur
und vor allem fiir Mobilititsmanagement miissen verbes-
sert werden. Bisherige Kriterien und Standards gelten nicht
mehr uneingeschrankt und rechtliche Rahmenbedingungen
werden der neuen Funktion 6ffentlicher Mobilitat nicht mehr
gerecht. Die Akteurs- und Interessensvielfalt fiir dffentliche
Mobilitat wird zukiinftig noch vielféltiger.

Ein Grundsatz gilt fir alle Akteure: Die Akzeptanz des
Mobilitatsangebotes bestimmt letztendlich den wirtschaftli-
chen Erfolg. Dauerhaft tragfahig sind neue Angebote nur,
wenn Sie fur Kunden, partizipierende Branchen, Mobilitats-
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anbieter sowie Aufgabentréger einen deutlichen Mehr-
wert, also eine lukrative Alternative darstellen.

Der Teufelskreis von Nachfrage- und Angebotsriick-
gang ist also nur dann aufzubrechen, wenn den Akteu-
ren positive Wirkungen flexibler Angebote verdeutlicht
werden konnen, die Anlass fiir sofortiges Handeln sind.
Mobilitdtsanbieter sowie alle anderen Dienstleister und
Organisationen sollen gemeinsam Mobilitatskonzepte
entwickeln und kommunizieren. Gemeinsame Ange-
botsoptimierung, Ressourcenauslastung und Absatz-
forderung bieten individuellen Angeboten durchaus
eine Chance und fir alle Beteiligten einen Mehrwert.
Offentliche Mobilitit der Zukunft fordert also eine
Dienstleistungs- und Kundenorientierung, aber auch
eine wirtschaftlich tragfahige Ausgestaltung 6ffentlicher
Mobilitat im landlichen Raum. Hierfur muss ein lebens-
langes Informieren, Lernen und Reflektieren in Koope-
ration mit allen Beteiligten angestrebt werden. Letzt-
endlich das Mobilitatsverhalten zu lenken, zu steuern
und zu beeinflussen, bedarf ein hohes Mal} an Kom-
munikations- und Moderationsprozessen.

Diese Strategie einer kooperativen Planung und Um-
setzung neuer Mobilitatsdienstleistungen fir eine
nachhaltige Mobilittskultur in Brandenburg verfolgt
das Projekt mobikult.

mobikult — Mobilitat ist Kultur

Mittels neuer Kooperations- und Vermarktungsstrategi-
en zeigt das Uber LEADER+ geforderte Projekt mobi-
kult (www.mobikult.de), dass wirtschaftlich betriebene
Fahrdienste (z.B. Touristenlinien, Shuttleverkehre),
ehrenamtlich betriebene Fahrdienste (z.B. Biirgerbus-
se) und Serviceeinrichtungen (z.B. Servicestationen)
mit neuen Partnerstrukturen eine lohnende Alternative
darstellen. Begleitet wird das Projekt vom Zentrum
Technik und Gesellschaft der TU Berlin und ist ein
Kooperationsprojekt sechs brandenburgischer Leader+
Regionen:

Wirtschaftsraum Schraden e.V., Flaminghavel e.V.,
Mérkische Schweiz e.V., Strittmatter-Land e.V., Wald-
und Heideland im Elbe-Elsterkreis e.V. und Westha-
velland e.V. Diese wurden beauftragt, Konzepte fiir
eine nachhaltige Mobilitatskultur in diesen Regionen zu
entwickeln und deren Umsetzung von Sommer 2005
bis Sommer 2007 zu begleiten. Wissenschaftler und
LEADER+ Regionen haben gemeinsam Akteure ver-
schiedener Branchen angesprochen und durch infor-
mierende und aktivierende Workshops Interesse filr die
Entwicklung neuer Mobilitdtsangebote geweckt. Im
Rahmen von mobikult sollen diese Initiativen vernetzt
und die neu entwickelten Mobilitatskonzepte im Rah-
men der LEADER+ Initiative fbrderfahige Projekte
Uberflihrt werden. In diesem Prozess werden darlber
hinaus regioneniibergreifende Kooperationen entste-
hen und Lernprozesse verstérkt.

Es baut auf der erfolgreichen Konzeption und Einfilh-
rung flexibler Bedienformen im Rahmen des BMBF-
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Verbundvorhaben ,Impuls2005* - das grofite Vorhaben im
Rahmen der Forschungsinitiative Personennahverkehr in
der Region - auf, das die TU Berlin gemeinsam mit dem
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg und weiteren 16
Partnern von 2000 bis 2004 durchgeftihrt hat.

Der gewonnene Forschungsbedarf im Bereich Koopera-
tions- und Vermarktungsstrategien fiir éffentliche Mobilitat
wurde von mobikult aufgegriffen.

Im Rahmen des Leader+ Kooperationsprojektes mobikult —
Mobilitét ist Kultur —, wurden neue Branchenlbergreifende
Kooperationsformen fir 6ffentliche Mobilit4t erarbeitet. Aus
der Projektarbeit heraus sind neue Partnerstrukturen zwi-
schen den Mobilitdtsanbietern und Dienstleistern in den
Projektregionen gewachsen.

OPNV, private und andere 6ffentliche
Konzepte fir die Markische Schweiz

Die Markische Schweiz gilt als ein Brandenburger Idyll 50
km dstlich von Berlin, das Besucher, Kiinstler und Natur-
begeisterte mit seiner bewegten Naturlandschaft anzieht.
Nichts desto trotz muss sich die Region den Problemen
stellen, die alle 1&ndlichen Regionen Brandenburgs betrifft:
Bevolkerungsabnahme und -alterung. An sonnigen Win-
terwochenenden strémen Scharen von Touristen, oft aus
Berlin oder dem Umland in die Markische Schweiz - nicht
nur mit dem Auto, sondern auch als Fahrradtouristen, mit
der S-Bahn bis Strausberg Stadt oder mit der Regional-
bahn von Berlin-Lichtenberg nach Miincheberg. Ein pas-
sender Busanschluss in die Region fehlte. Bisher konzen-
trierten sich die Busanschliisse auf den Schiler- und
Pendlerverkehr unter der Woche. Aufbauend auf den in
Dorf-Anruf-Sammel-Taxi (DAST) erhobenen Nachfrageda-
ten und den bisherigen Praxiserfahrungen wurde vom

Zentrum Technik und Gesellschaft der TU Berlin im
Rahmen des Leader+  Kooperationsprojektes
MOBIKULT ein integriertes Mobilitdtsangebot fur die
Leader+ Region Mérkische Schweiz erarbeitet. Um den
Mobilitatswiinschen der Besucher und Dienstleistungs-
anbieter der Region entgegenzukommen, wurde die
Einfihrung eines mehrstufigen integrierten Mobilitats-
konzeptes vorgeschlagen. Das Konzept integriert alle
im Leader-Gebiet operierenden Verkehrstrager, Bah-
nen, Busse und Schifffahrtsgesellschaften, aber auch
den nichtmotorisierten Individualverkehr wie Ful- und
Radverkehr sowie den motorisierten Individualverkehr.

»  Stufe 1: Touristenbuslinie 930 (West- und
Ostschleife)

»  Stufe 2: Servicestationen in der Region

»  Stufe 3: Stich- und Shuttlefahrten in der Flache,
Car-Sharing im landlichen Raum

»  Stufe 4: Beschilderung von FuB- und
Fahrradwegen in der Flache

Umsetzung der Stufe 1: Touristenbuslinie 930
(West- und Ostschleife)

Ab dem 28. Mai 2006 ermdglichen zwei Touristenbusli-
nien, die ,Ost-Schleife” (Mincheberg - Buckow — Miin-
cheberg) mit erweiterter Strecke und erweitertem Fahr-
plan (47 km / 80 Minuten) sowie eine neue ,West-
Schleife* (Strausberg - Buckow - Strausberg) (62 km /
106 Minuten) den Besuch von bisher unerreichbaren
Highlights in der Region.

Touristenbus mit Fahrradhalterungen
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Mit den Touristenbuslinien werden kulturelle Einrichtungen
im Naturpark Markische Schweiz fur Gaste wie fur die
einheimische Bevélkerung wieder erreichbar und mit den
umliegenden Bahnhéfen der Regionalbahn RB 26 und der
S-Bahn S5 verbunden. Betreiber der Linie ist die Busver-
kehr Mérkisch-Oderland GmbH. Finanziert wird das neue
Angebot vom Landkreis Markisch Oderland. Busse beider
Linien werden mit Fahrradhalterungen ausgestattet sein
und den Besuchern der Region die Fahrradmitnahme
ermdglichen. Téglich werden jeweils finf Fahrten angebo-
ten, die mit den Ankunftszeiten von S-Bahn, Regionalbahn
sowie den Fahrtzeiten der Buckower Kleinbahn abgestimmt
sind.

Umsetzung der Stufe 2: Servicestationen in der Region

Um den individuellen Anforderungen an Mobilitatsdienstlei-
stungen, Wiinschen und Fragen nach Informationen bzw.
Dienstleistungen im Mobilitdts- und Tourismusbereich
nachzukommen, ist der Aufbau von Servicestationen zu
einem zentralen Anlaufpunkt, einer nachhaltigen Investition
und zu einem Schwerpunkt der Projektarbeit gewachsen.

O

...informieren, beraten, organisieren, vermitteln,
vermarkten, verleihen, verkaufen, versorgen, ...

... bieten Dienstleistungen rund um Mobilitat,
Tourismus und Versorgung! Hier bekommen
Sie (fast) alles aus einer Hand! Oder, die
Mitarbeiter wissen, wo Sie ,,es” bekommen!

<3

Die Strategien basieren im Wesentlichen auf Information,
Kommunikation, Organisation und Koordination. Servi-
cestationen bieten die Chance, mittels Kooperationsstrate-
gien zwischen Mobilitatsdienstleistern und Dienstleistern
partizipierender Branchen aber auch durch neue Vermark-
tungsstrategien offentliche Mobilitdtsangebote kundenori-
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entierter und wirtschaftlicher zu gestalten und zu ver-
markten. Die integrierten Aufgaben einer Servicestation
gehen weit Uber die Mdglichkeiten klassischer Mobili-
tats- und Tourismusanbieter hinaus. Neben dem Ver-
kauf von Fahr- und Veranstaltungstickets sowie inte-
grierter  Information  unterstitzen  weitergehende
Dienstleistungen, wie Fahrradverleih, Gepéckaufbe-
wahrung sowie Gastronomie die Attraktivitat der Servi-
cestationen, damit insgesamt eine Wirtschaftlichkeit
garantiert werden kann. Fir den Betreiber stellen Ser-
vicestationen letztendlich eine zusatzliche Absatzmdg-
lichkeit dar und fiir den Kunden einen Mehrwert. Sie
bieten die Chance, Produkte derjenigen regionalen
Anbieter, die Teil des Netzwerkes sind, zu verknlpfen
und integriert zu vermarkten. Ihr vormaliges Einzelan-
gebot ist als Teil eines Gesamtangebots wesentlich
attraktiver. Im Ergebnis kann hierdurch der Absatz-
markt aller kooperierenden Unternehmen gesteigert
werden. Servicestationen erreichen den hdchsten
Mehrwert, wenn sie miteinander vernetzt werden.
Hierzu ist der Aufbau von rdumlich miteinander ver-
bundenen Servicestationen notwendig.

Fazit

Erfolgsaussichten resultieren im Wesentlichen aus dem
Ansatz, bessere Angebote zu geringeren Kosten zu
erbringen. Dieses Ziel steht im Einklang mit dem haus-
haltspolitischen Zwang, Ausgaben im 6ffentlichen
Sektor zu optimieren oder gar zu senken, ohne dabei
auf eine gute Versorgung mit Mobilitatsdienstleistungen
zu verzichten und zusétzlich neue Arbeitsplatze zu
schaffen sowie bestehende Arbeitsplatze zu sichern.
Sowohl Aufgabentrager des OPNV als auch Verkehrs-
unternehmen konnen aus den weiterfiihrenden Arbei-
ten im Projekt Nutzen ziehen.
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Aufdemlandmobil in
Ostwestfalen — Ergebnisse des
BMBF-Projektes

Swantje Angelika Kuipper, K+K Kiipper-Konzept
und Kommunikation, Bonn

Ausgangssituation

Das Nahverkehrsangebot in der Flache ist oft am Schler-
verkehr orientiert. Die darliber hinaus gehenden Angebote
sind Gberwiegend nicht vertaktet, die Streckenfiihrung ist
von Tageszeit zu Tageszeit oftmals verschieden und
Abendangebote sind selten oder nicht vorhanden. Viele
Landkreise begegnen dieser Situation mit einem bedarfso-
rientierten Verkehrsangebot unterschiedlicher Prégung:
Bedarfsverkehr oder Rufbus. Abgesehen davon sind die
wenigen Angebote im landlichen Raum der Bevélkerung
nur unzureichend bekannt. Die klassischen Informationen
am Fahrkartenschalter, direkt am Bus oder per Telefon
reichen nicht aus, dieses Informationsdefizit auszugleichen.
Mobilitatszentralen sind aullerhalb der Stédte in der Regel
nicht vorhanden. Es gilt also, den Bekanntheitsgrad zu
erhéhen.

Auf dem Weg zu mehr Mobilitatsinformation
und Beratung

Aus der Kommunikationswissenschatft ist bekannt, dass die
Aufmerksamkeit erhoht wird, wenn Informationen auf bis-
lang unbekannte Art die Menschen erreicht — unabhéngig
davon, ob ein Produkt neu ist oder bereits vorhanden, aber
bislang nur unzureichend wahrgenommen wird. Fir die
Vermarktung von Nahverkehrsangeboten im I&ndlichen
Raum bedeutet dies, neue Informationswege fiir und in der
Mobilitatsheratung zu beschreiten. Die Erkenntnisse, dass
bei bestimmten Altersgruppen Fahrgastpotentiale vorhan-
den sind und viele Angebote nur unzureichend bekannt
sind, fuhren zur These, dass der Erhalt von Infrastruktur
und offentlichen Verkehren auch in I&ndlichen R&umen
méglich ist. Ausgehend von dieser These wird der Fokus
auf folgende drei Aspekte gelegt:

» Einbindung von Zielgruppen

» Information fir Infrastruktur — Infrastruktur fir
Information

» Kombination von Tragem und Dienstleistungen

Es sollen nun mégliche Erfolgswege und Hemmnisse auf
dem Weg zur Realisation aufgezeigt werden.

Das Projekt ,,Auf dem Land mobil*

Von 2001 his 2005 wurde der Forschungsverbund
Laufdemland.mobil* vom Bundesministerium fiir Bildung
und Forschung (BMBF) im Rahmen des Forderschwer-
punktes ,Personennahverkehr in der Region“ (PNVRe-
gion) gefordert. Die Vorhaben aus dem Projekt ,auf-
demLand.mobil* wurden in den beiden Landkreisen
,Minden-Liibbecke (Nordrhein-Westfalen) und ,Graf-
schaft Bentheim“ (Niedersachsen) realisiert. Obwohl
die zwei Landkreise eine unterschiedliche Bevolke-
rungsdichte und Siedlungsstruktur aufweisen, gibt es
groBe Ahnlichkeiten bei Verkehrsgewohnheiten und
Wahrnehmung des OPNV. So waren nach einer Ar-
beitsstattenbefragung im Kreis Minden-Liibbecke im
Jahr 2002 bei 78 Prozent der Befragten samtliche
Informationsmdglichkeiten (iber die Angebote der
Verkehrsgesellschaften (z.B. Internet, Hotline) unbe-
kannt. Der Berufs- und Freizeitverkehr wird vorwiegend
mit dem Pkw getatigt. Haufig Gbernehmen die Frauen
Fahrdienste fiir Kinder und Senioren.

Das Vorhaben ,Neue Informationswege der Mobilitats-
beratung* ist ein Teilprojekt vom Projekt ,aufdem-
land.mobil“. Das Projekt, sowie Nachfolgeprojekte
verfolgen das Ziel, die Mobilitatsberatung zu verbes-
semn. Sie treffen auf eine entwicklungspolitisch schwie-
rige Phase, da in landlich gepragten Regionen seit
einiger Zeit ein steter Riickgang der lokalen Infrastruk-
tur und Versorgungseinrichtungen zu verzeichnen ist.
Damit verscharft sich die Situation bezuglich der tagli-
chen Versorgung und fiihrt zu einem erhdhten indivi-
duellen PKW-Verkehr fiir die Bewéltigung der Alltags-
aufgaben. Dies ist zunachst einmal unabhangig vom
Alter, trifft aber die Altersgruppen in unterschiedlichem
Male. Im I&ndlichen Raum fuhrt das bei einem gerin-
geren Anteil berufstatiger Frauen zu zahlreichen ,Fami-
liendienstfahrten” und zu einem enormen Anstieg der
PKW pro Familie. Familien mit drei und mehr PKW sind
beispielsweise in  den Modellregionen  Minden-
Liibbecke und Grafschaft Bad Bentheim keine Aus-
nahme. Obwohl der demografische Wandel langst im
Gang ist, werden die Auswirkungen erst nach und nach
sichtbar. Vor allem in l&ndlichen Regionen werden
zunehmend noch mehr Infrastruktureinrichtungen
geschlossen und nicht mehr bedient. Diese Situation
erhoht zusatzlich den Informationshedarf und stellt
neue Anforderungen an die Informationswege und die
verbliebenen Einrichtungen.

Aus der Praxis

Im Rahmen des Projektes ,Neue Informationswege der
Mobilitatsberatung” wurden viele Erfahrungen gesam-
melt und Vorhaben in die Praxis umgesetzt. Exempla-
risch flir ein neues Beratungs- und Informationskonzept
stehen die Vorhaben ColumBus, Mobilcafé und Ser-
viceagentur.
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ColumBus

Der ,ColumBus” ist ein mobiles Informationsbiiro der in
Ostwestfalen operierenden Verkehrsunternehmen. Der
umgebaute Lkw ist ausgestattet mit einem Internetan-
schluss sowie einer Vielzahl von Informationsmaterialien zu
Tarifen, Fahrplanen, Tickets, Service und zum Teil auch
touristischen Angeboten. Eine Mobilitétsheraterin hilft beim
Uberblick tiber ein uniibersichtliches und oft abschrecken-
des Tarif- und Organisationssystem in der Region. Neben
der allgemeinen Beratung auf éffentlichen Platzen und
Veranstaltungen findet auch eine zielgruppenorientierte
Beratung z.B. in Schulen, Betrieben und Verwaltungsein-
richtungen statt. Der ,ColumBus” ist ein erfolgreiches Vor-
haben und hat dazu beigetragen, dass der OPNV von der
Bevélkerung dberhaupt wahrgenommen wird. Die mobile
und dezentrale Beratung stellt auch in Zukunft ein wichti-
ges Marketinginstrument dar.

Der ,Columbus" in einer FuRgéngerzone

Mobilcafé

Das ,Mobilcafé" erganzt mit einer stationdren Informations-
saule das Angebot des ,ColumBusses®. Uber einen Beriih-
rungshildschirm kénnen Informationen abgefragt werden.
Der Platzbedarf ist gering und es ist kein Personaleinsatz
notig. Abhdngig vom Aufstellstandort sind spezifische
zielgruppenorientierte Zusatzinformationen denkbar. Die
Aufstellung dieser S&ulen in belebten Geb&auden gewéhr-
leistet in einem gewissen MaRe Sauberkeit und Schutz vor
Vandalismus.

,Mobilcafé"“: Infosaule im Krankenhaus
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Serviceagentur

Die Serviceagentur ist eine Informations- und Bera-
tungsstelle fiir den Nahverkehr, die von lokalen Part-
nern in kleinen Orten betrieben wird. Solche Partner
kénnen offentliche Stellen oder Vereine sein, aber auch
privatwirtschaftliche Handler und Dienstleister. Durch
einen erhohten Publikumsverkehr besteht dabei die
Chance, den eigenen Umsatz zu verbessern. Gleich-
zeitig haben die Bewohner einen Ansprechpartner und
Vermittier zum Thema OPNV.

Durch die Verankerung der Vorhaben an ortsanséssige
Betreiber und die Entwicklung von Dienstleistungsbiin-
deln kann die lokale Infrastruktur gestarkt und ein
Mindestangebot an Versorgungseinrichtungen in klei-
nen Ortschaften erhalten werden.

Erfahrungen und Ergebnisse
Einbindung von Zielgruppen

Die Zielgruppen miissen konkret angesprochen und in
die Erstellung und Vermittlung von Mobilitdtsangeboten
einbezogen werden. Engagierte Gruppen und Vereine
sollten die Umsetzung unterstiitzen, denn haufig stellen
diese auch eine Zielgruppe dar. Beispielsweise wurden
zwei von den drei entstandenen Serviceagenturen in
der Grafschaft Bentheim vom Landfrauenverband
organisiert, die dritte Serviceagentur von einer Kir-
chengemeinde.

Information durch Infrastruktur

Information und Marketing sind sehr wichtig, missen
sich aber an lokalen Strukturen und Empfindungen
orientieren. Zu klaren sind Fragen wie:

» Werden die Organisatoren von der Verwaltung der
Bevdlkerung unterstiitzt?

» Welche ortspezifischen Dienste kdnnen angeboten
werden (z.B. Mitfahrdienste, Paketservice)?

» Sind die Informationen verstandlich aufbereitet? Wer
hilft bei der Bekanntmachung (z.B. Hausarzt,
Amtsblatt)?

» Wo ist ein geeigneter Standort und ist dessen
Dimensionierung wirtschatftlich?

Das Angebot einer Serviceagentur muss gelegentlich
Uberprift und angepasst werden. So muss natirlich
von allen Seiten ein partnerschaftliches Verhaltnis
zwecks Austausch und Riickkopplung aufgebaut und
unterhalten werden.

Kombination von Trégern und Dienstleistungen

Eine Serviceagentur muss nicht zwangslaufig von
ehrenamtlich tatigen Enthusiasten betrieben werden.
Durch eine Kopplung an lokale Betriebe kénnen Infra-
struktur, Dienstleistungen und einzelne Arbeitsplatze
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auch in kleinen Orten erhalten oder geschaffen werden.
Eine Integration in ein bestehendes Geschéft steigert die
lokale Verbundenheit, senkt das Investitionsrisiko und kann
uber die schwierige Anlaufphase helfen. Auch die Ser-
viceagentur Neugnadenfeld (Grafschaft Bentheim) bietet
mehr als Fahrscheine.

Fazit

Interessant ist, dass in den Modellregionen nicht vorder-
grindig die Finanzen fiir das Scheitern von Projekten
verantwortlich waren. AusschlieRlich waren personliche
Schicksale (z.B. Trennung, Trauerfall) damit verknipft. Der
Erfolg hangt also sehr stark an den Personen, die diese
Projekte betreiben.

LAuf dem Land mobil* hat festgestellt, dass fiir eine erfolg-
reiche Umsetzung ein Moderator oder eine Koordinie-
rungsstelle benétigt wird. Es sollte Werbematerial sowohl
fir den Prozess, als auch fir das Projekt erstellt werden.
Weiterhin missen Verwaltung und Verkehrsunternehmen
diese Projekte unterstiitzen. Gerade diese Partner miissen
in Zukunft bei alternativen Mobilitatsangeboten eine grole-
re Verpflichtung sehen und mehr Kompetenz zeigen.

Literatur, Vertiefung

Arbeitskreis Mobilitdtszentralen pnv-region: Finanzie-
rung einer Mobilitdtszentrale — Mdglichkeiten und Nut-
zen von Kooperationen. 2004 (Eigendruck, zu bezie-
hen zum Selbstkostenpreis bei K+K Kiipper, Bonn)

Kagermeier, A.; Kiipper, Sw-A.; Sippel, L.: Mobilitatshe-
ratung im l&ndlichen Raum: Anforderungen an Infra-
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Die Serviceagentur Neugnadenfeld (Grafschaft Bentheim) bietet nicht nur Fahrscheine
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Erfolgsfaktoren und Probleme bei der
Entwicklung und Begleitung von
Projekten im Bereich landlicher
Mobilitat

Petra-Juliane Wagner, Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg GmbH, Berlin

Entwicklungsprobleme im Verbundraum
Berlin-Brandenburg

Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH (VBB) ist
mit ca. 30.000 km? flachenmaRig einer der gréfiten Ver-
kehrsverblinde Europas. So nutzen téglich 3,8 Millionen
Fahrgaste die offentlichen Verkehrsmittel, davon allein 3,3
Millionen in Berlin. Als ein Verbund der Aufgabentréger (43
offentliche und private Verkehrsunternehmen) ist der VBB
verantwortlich fir Planung, Koordinierung und Ausschrei-
bung von Nahverkehrsleistungen, sowie Vertragsmanage-
ment, Werbung und Fahrgastinformation. Wichtig sind das
einheitliche Tarifsystem und Marketing. Weiterhin koordi-
niert der VBB den Vertrieb und die Einnahmeaufteilung, die
Offentlichkeitsarbeit und das Qualititsmanagement.

Im Verbundraum Berlin-Brandenburg bestehen erhebliche
regionale Unterschiede, die es nach Mdglichkeit mit einem
qualitativ hochwertigen und fur alle Regionen gleicherma-
Ren ausreichenden Angebot zu (iberwinden gilt. Innerhalb
des Verbundes besteht ein extremes Ungleichgewicht
zwischen dem GroBraum Berlin und den peripheren Re-
gionen Brandenburgs. Trotz dieses Ungleichgewichts
sollen entsprechend den verkehrspolitischen Leitlinien der
Landkreise auch in den dinner besiedelten Teilen des
Landes Brandenburg ausreichende offentliche Mobilitats-
angebote vorgehalten werden. Der Verkehrsverbund Ber-
lin-Brandenburg hat sich die Aufgabe gestellt, Konzepte zu
entwickeln, wie trotz des demografischen Wandels noch
offentliche Mobilitdt angeboten werden kann. Wie wird die
Zukunft aussehen? Es ergibt sich ein Teufelskreis: dort, wo
die Einwohnerzahlen sinken, gibt es in der Regel auch eine
geringere Nachfrage nach Mobilitat; andererseits verlassen
mobile Menschen vor allem die Regionen, in denen kein
oder nur ein unzureichendes Mobilitdtsangebot vorhanden
ist. Die Prognosen zur zukinftigen Entwicklung der Bevdl-
kerung in Brandenburg zeigen auf, dass es zu starken
Bevdlkerungsverlusten kommen wird. AuRRerhalb des Grol3-
raums Berlin wird his 2020 ein Einwohnerriickgang von
mehr als 10 Prozent gegenuber heute erwartet, was erheb-
liche Probleme mit sich bringt. In Zukunft werden sich die
Probleme, die aus dem demographischen Wandel resultie-
ren, vor allem im landlichen Raum verschérfen. Dies hat
nicht zuletzt erhebliche finanzielle Konsequenzen fiir die
Bereitstellung von OPNV-Angeboten. Darum hat der VBB
sich in den vergangenen Jahren mit Alternativkonzepten
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beschéftigt und einige Hemmnisse und Erfolgsfaktoren
herausgearbeitet.

Auswirkungen auf die 6ffentliche Mobilitat

Das Land Brandenburg setzt hinsichtlich der Wirt-
schaftsentwicklung vor allem auf naturnahen Touris-
mus. Etwa 50 % der Berliner Haushalte verfiigen nicht
uber einen Pkw, kdnnen somit die touristischen Ziele
nur mit offentlichen Verkehrsmitteln erreichen. Sind
diese nicht mehr vorhanden, kann sich der Tourismus
nicht wie gewiinscht entwickeln. L&ndliche, offentliche
Mobilitét ist zum groften Teil Schiilerverkehr; mit dem
dramatischen Riickgang der Schiilerzahlen wird das
Riickgrat des landlichen OPNV angegriffen. Von
1995/96 bis 2009/10 wird die Schiilerzahl (inkl. Berufs-
schiller) in der Uckermark um fast 61 Prozent zuriick-
gehen (von 30.721 auf ca. 12.000). In extrem diinn
besiedelten Regionen steigen die Aufwendungen der
Aufgabentréger pro beforderte Person fiir den OPNV.
Insgesamt gehen die Zuschisse fiir den 6ffentlichen
Nahverkehr ohnehin mit der geplanten Kiirzung der
Regionalisierungsmittel zurlick. In dinn besiedelten
Regionen fehlen oft Ansprechpartner fur Mobilitatsfra-
gen, auch Netzwerke fur Gemeinschaftsprojekte sind
nicht vorhanden. Der Pkw wird bei mangelnden offent-
lichen Verkehrsangeboten his ins hohe Alter genutzt,
dadurch steigt das Unfallrisiko. Altere Menschen, die
nicht iber einen PKW verflgen, vereinsamen.

Erfolgsfaktoren und Chancen

Es gibt gliicklicherweise Akteure, die in der Lage sein
kénnen, Wege aus der aufgezeigten Problemlage zu
finden. Dazu gehdren aktive private oder kommunale
Verkehrsunternehmen, engagierte Landkreise als
Aufgabentréger, der Verkehrsverbund, der als ,ldeen-
schmiede" koordinierend und unterstitzend in der
Region anerkannt ist, sowie leidenschaftliche Biirger-
meister und Lokalpolitiker. Einige Beispiele aus Bran-
denburg machen Mut fir die Zukunft, den landlichen
Raum als Lebensraum zu erhalten, wie beispielsweise
der Theaterbus in der Uckermark, Rufbusse in ver-
schiedenen Landkreisen des Landes Brandenburg,
Biirgerbusse und Eventverkehre. Die Erfolgsfaktoren
fur die genannten Beispiele sind die konsequente
Ausrichtung der Zubringerverkehre auf die Bahn und
Mobilitatsangebote, die auf die Bediirfnisse der Nutzer
zugeschnitten sind. Weiterhin ist eine enge und dauer-
hafte Zusammenarbeit aller Beteiligten nétig. Zudem
sollte sich ein ,starker Verantwortlicher* aus der Region
engagieren. Der OPNV muss sich also zukiinftig auf
eine neue Rolle in diinn besiedelten Regionen einstel-
len. Er ist Teil eines Mobilititsverbundes, der auf die
Interessen der Nutzer ausgerichtet sein muss.
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Erfolgreiche Konzepte fiir 6ffentliche
landliche Mobilitét

In Brandenburg gibt es bereits einige Ansétze alternativer
Bedienformen im Personenverkehr. Insbesondere durch
das Kooperationsprojekt ,Impuls 2005“ wurden einige
interessante Projekte erprobt, die zum Teil bis heute be-
stehen.

In Zusammenarbeit mit den Uckermérkischen Bihnen in
Schwedt/Oder gibt es den ,Theaterbus Schwedt". In einem
relativ grofRen Einzugsgebiet werden Theaterbesucher
abgeholt und nach der Vorstellung nach Hause gebracht.
Dieses Angebot wird immerhin von ca. 16 Prozent der
Besucher in Anspruch genommen (Jahr 2006). Das part-
nerschaftliche Konzept wird weiterentwickelt und ange-
passt. Zundchst war der Theaterbus ein normaler Rufbus;
offentlich finanziert, zuziiglich eines Komfortzuschlags pro
Fahrgast. Inzwischen ist in allen Theaterkarten ein Zu-
schlag fiir den Theaterbus enthalten; er hat sich in der
Region etabliert.

In der Uckermark gibt es eine Buslinie ,Biberbahn®, die
Besucher zum Naturschutzbund-Zentrum  Blumberger
Muhle bei Angerminde bringt. Die Besonderheit ist das
Fahrzeug, mit Panoramafenstern und Baumstamm-Design.
Die Busfahrt wird somit zu einem Erlebnis.

Die Biberbahn

Aus dem Projekt ,Impuls 2005 stammt ebenfalls die Initiie-
rung eines Birgerbusses fiir das l&ndliche Brandenburg.
Bei einem Biirgerbus werden die Fahrten ehrenamtlich von
Mitgliedern eines Biirgerbusvereins durchgefiihrt. Rechtlich
und konzessionell ist der Betrieb durch den Auftrag einer
Verkehrsgesellschaft abgesichert. Die Busfahrer erhalten
keinen Lohn, die Tageseinnahmen werden bei der Ver-
kehrsgesellschaft abgeliefert. Dennoch wird ein normaler,
vom Landkreis bezahlter Busverkehr mit Fahrplan geboten.

Der erste Burgerbusverein Brandenburgs entstand in
Gransee. Dort fahrt seit 2005 die Linie 835 als Birgerbus.
Sechzehn ehrenamtliche Fahrer fahren in der Woche
taglich finf Touren in Gransee und Umgebung. Jede Tour
dauert etwa eine Stunde und ist ca. 40 Kilometer lang. Der
Birgerbus Gransee hat im Monat ca. 300 Fahrgéste (Jahr
2006).

Biirgerbus Gransee

Der VBB hat in Zusammenarbeit mit dem Zentrum
Technik und Gesellschaft (ZTG) der TU Berlin ein
Handbuch fiir Burgerbusse erstellt. Es beinhaltet recht-
liche und verkehrliche Rahmenbedingungen sowie
Checklisten zu Verein, Fahrdiensten, Finanzierung,
Versicherung und Marketing. Im Rahmen des
LEADER-Kooperationsprojektes ,mobikult* entstand
ein zweiter Birgerbusverein in Brandenburg. Seit
September 2006 gibt es den Blrgerbus ,Hoher Fl&-
ming“, der das Gebiet um die Stadt Belzig bedient.

Weitere flexible Nahverkehrsangebote in Brandenburg
sind beispielsweise die Busverkehre zu Veranstaltun-
gen des Bauernmarkts Oberhavel in Schmachtenha-
gen oder der Velobus in der Uckermark.

Fazit

Wichtig ist letztendlich eine dauerhafte LOsung zur
Sicherung von flexiblen Verkehrsangeboten. So sollte
die Umsetzung neuer Angebote in enger Zusammen-
arbeit mit den Aufgabentrdgern und den Landkreisen
vorbereitet werden. Nach einer Anschubfinanzierung
miissen die Angebote dann in den reguléren Linienver-
kehr hintibergehen, um eine finanzielle Sicherheit Giber
Regionalisierungsmittel zu bekommen.
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Finanzielle und rechtliche
Rahmenbedingungen offentlicher
Mobilitat in der Region -
Daseinsfirsoge bei leeren Kassen

Dr. Christoph Walther, PTV Planung Transport
Verkehr AG, Karlsruhe/Berlin

Schon unter heutigen Bedingungen gestaltet sich die Da-
seinsfirsorge im landlichen Raum schwierig. In Zukunft
werden neben den finanziellen Engpédssen auch demogra-
phische und soziale Verdnderungen auftreten. In vielen
Regionen werden die Einwohnerzahl und damit der Bedarf
an offentlichen Verkehrsangeboten eventuell sinken. Der
Fuhrerscheinbesitz nimmt stetig zu, bald gibt es bei Er-
wachsenen diesbeziiglich kaum noch Unterschiede bei
Alter und Geschlecht. Und schlieBlich schrumpft die Zahl
der Kinder und Auszubildenden; bis heute das Ruckgrat bei
der Finanzierung und Rechtfertigung des OPNV.

Der Staat wird zukiinftig das Grundrecht auf Mobilitat star-
ker diskutieren. In einigen Punkten werden sich Birger und
Wirtschaft beispielsweise auf selbst organisierte Mobilitat
und mobile Verkaufseinrichtungen einstellen missen. Fir
die restlichen Personen mit Bedarf nach 6ffentlichem Ver-
kehr miissen alternative Ldsungen gefunden werden.

Eine personenbezogene, direkte Bezuschussung fiir
Mobilitat scheint zwar finanziell sinnvoll zu sein, eine
solche Subjektforderung geht aber einher mit neuer
Biirokratie und vermehrter Datenerfassung. Zudem
mussen Kriterien erarbeitet werden, die we-

der Missbrauch noch Ungleichbehandlungen den Weg
bereiten.

Da die 6ffentlichen Haushalte zur Zeit stark unterfinan-
ziert sind, die Regionalisierungsmittel und die Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz-Forderung (GVFG-
Forderung) in den né&chsten Jahren stark gekirzt wer-
den, ist es notwendig, neue Wege aufzuzeigen, mit
denen der Daseinsvorsorge bei ginstiger Kosten-
struktur Rechnung getragen werden kann.

Finanzielle Rahmenbedingungen —
Grenzen der Finanzierbarkeit

Heute wird vor dem Hintergrund knapper Mittel der
OPNV in Frage gestellt. Dabei war der OPNV in der
Bundesrepublik Deutschland noch nie rentabel. Schon
in den Nachkriegsjahren - der Monopolphase des
OPNV - wurden keine MaRnahmen ergriffen, die den
verénderten Bedingungen durch den stark anwachsen-
den Autoverkehr gerecht wurden. Bis in die 70er Jahre
wurde der OPNV als Unterstiitzung fir Bediirftige, die
sich kein eigenes Auto leisten konnten, gesehen und
bezuschusst (Sozialphase). Danach folgte die

Zu- und Abgang
Betriebsform | -2 Anmel- Haltestelle Haustir
plan dung
Einstieg Ausstieg Einstieg Ausstieg
Linie mit ohne Linien-Bus
Bedarfslinie mit mit
Richtungsband mit mit R-AST
R-AST
F-Bus**
Flache Ohne mit
Taxi
* in Einzelfallen auch Bedienung von abgelegenen Gehéften Kombination nicht
** Sonderform in Gardelegen: Abholung an Haltestelle existent oder
AST = Anruf-Sammeltaxi relevant

Systematisierung alternativer Bedienungsformen
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Okophase. Die brachte dem OPNV zwar ein neues Image zwischen 20 und 50 Prozent und einen &ffentlichen
(Umweltfreundlichkeit), aber keine bedeutenden Fahrgast- Kostenzuschuss zwischen drei und sechs Euro pro
zuwéchse. So ist die Geschichte des OPNV die Geschichte Fahrgast und Strecke! Dies fiihrte zu der Annahme,
einer Bezahlbarkeitskrise und die Suche nach Alternativen dass der Kostenzuschuss bei flexiblen OPNV-
ist schon l&ngere Zeit aktuell. Angeboten hoher ware als wenn man die Fahrgaste

zum Buspreis das Taxi benutzen lieRe. Verschiedene
Modellrechnungen bestatigen diese Vermutung: Ein
Flachenbus im landlichen Raum verursacht an einem
durchschnittlichen Wochentag Kosten von ca. 620 Euro
pro Tag (Fahrzeughaltung, Fahrer, Betrieb). Bei Ein-
nahmen von etwa 30 Euro am Tag (20 Fahrgéste)
bedeutet dies einen Kostendeckungsgrad von ca. fiinf
Prozent und einen Zuschussbedarf von 590 Euro pro
Tag! Wirden die 20 Fahrgéste stattdessen das Taxi
zum gleichen Preis benutzen, beliefen sich die Zu-
schusskosten auf 280 Euro am Tag, gut die Halfte der

Bei den alternativen Bedienformen gibt es eine Vielzahl
von Produkten, welche bei Definitionen und damit bei
Ausschreibungen Schwierigkeiten bereiten. In dem For-
schungsprojekt AMABILE (Ausschreibung und Modellie-
rung von Alternativen Bedienungsformen in Form von
Teilnetzen unter Integration traditioneller Linienverkehre, im
Rahmen der PNV-Initiative vom BMBF gefordert) wurden
die alternativen Bedientypen systematisiert und zusam-
mengefasst. Die Auswahl reicht vom klassischen Linienbus
bis zum so genannten Flachenbus.

Der Flachenbus gilt oft als Aushé&ngeschild alternativer OPNV-Subvention! Eine hohere Frequentierung wiirde
Bedienformen. Es gibt weder Fahrplan, noch Haltestellen, dabei die Kosten nicht senken. Zwar steigen der Erlés
es erfolgt eine individuelle Bestellung und Fahrtroute. und der Kostendeckungsgrad etwas, die absoluten
Damit besitzt der Flachenbus tiberhaupt kein Merkmal Kosten und Zuschiisse wachsen aber mit jedem weite-
einer Linie, wie sie nach Personenbeférderungsgesetz ren Fahrgast. Diese Beispielrechnung verdeutlicht das
(PBefG) zur Finanzierung durch Regionalisierungsmittel Dilemma des OPNV in der Flache; es ist aber fraglich
eigentlich vorgeschrieben ist. Zudem fiihrt diese absolute ob Uberhaupt das Taxigewerbe in allen Regionen
Flexibilitat zu geringen Besetzungsgraden (durchschnittlich wirtschaftlich angeboten werden kann!
;Jzal\lj:rhlggr?rﬁnii)t gzqug;n,\lltvzlu einem unbezahibaren Indivi- Bei den Wirtschaftlichkeitsberechnungen fiir den OPNV
' muss auch bedacht werden, dass in naher Zukunft
Bei AMABILE wurde auch die Wirtschaftlichkeit von alter- erhebliche Kiirzungen bei den Fordermitteln anstehen.
nativen Beférderungsmethoden untersucht. Durchschnitt- Zum einen werden die Regionalisierungsmittel in den
lich hatten die Verkehrsmittel einen Kostendeckungsgrad Jahren 2007 bis 2010 um (ber drei Milliarden Euro

Wirtschaftlichkeit von Alternativen Bedienungsformen
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Wirtschaftlichkeit von alternativen Bedienungsformen im Projekt AMABILE
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gegeniiber einem gleichlangen friiheren Zeitraum gesenk.
Weiterhin sollen die Mittel, die das Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz (GVFG) bereitstellt, zwischen 2013 und
2020 komplett eingespart werden!

Ein positives Beispiel fiir die Ubergangszeit ist die Anreiz
bezogene Finanzierung in Brandenburg. Ein Verteilungs-
schliissel mit Struktur-, Aufwands- und Erfolgskomponen-
ten beriicksichtigt regionale Besonderheiten und Initiativen.
Die wenigen Mittel kénnen somit effizienter und gerechter
verteilt werden.

Rechtliche Rahmenbedingungen

Der §1 des Gesetzes zur Regionalisierung des offentlichen
Personennahverkehrs verankert die Sicherstellung einer
ausreichenden Bedienung der Bevdlkerung mit Verkehrs-
leistungen im offentlichen Personennahverkehr als eine
Aufgabe der Daseinsvorsorge und begriindet damit das
Engagement der Gffentlichen Haushalte fur den OPNV in
der Flache. Diese missen somit eine Liicke schlief3en, wo
privates Kapital sich nicht rentiert.

Um innerhalb der Rechtshedingungen des PBefG eine
zumindest liniendhnliche Genehmigung zu bekommen sind
bisher verschiedene Kunstgriffe nétig, z.B. Deklaration
eines Testbetriebs, Ausweisung von Haltestellen an jedem
Haus. Um die flexiblen Verkehrsangebote rechtlich abzusi-
chern, ware eine Erweiterung des PBefG nétig. Paragraph
42a, der alternative Bedienformen den Linienverkehren
gleichstellt, ist aber wettbewerbsrechtlich umstritten.

Eine andere zeitnahe Mdglichkeit stellt die Beschrankung
der Verwaltungsvorschriften bei der Genehmigung be-
darfsorientierter Verkehre nach 8§58 PBefG dar. Hierbei
wirde es sich aber nur um eine Regelung behérdlichen
Handelns halten, womit keine Rechtsverhindlichkeit ge-
wahrleistet wére.

Mdglichkeiten durch die Ausschreibung von
Verkehrsleistungen

Die Mdglichkeiten durch die Ausschreibung von Verkehrs-
leistungen Kosten einzusparen sind im landlichen Raum
aufgrund des rechtlichen Rahmens oft begrenzt. Es mis-
sen Voraussetzungen wie beispielsweise die Formulierung
eines konkreten Ausschreibungsgegenstands erfiillt wer-
den. Dieser darf sich mit bestehenden Konzessionen und
Laufzeiten nicht Uberschneiden. Die Verkehre mussen
genehmigungspflichtig sein, was oben genannten Rechts-
unsicherheiten entgegensteht. Um sowohl fiir den Betrei-
ber, als auch fiir den Aufgabentrager 6konomische Konse-
quenzen abzuwégen und die Haushaltsstabilitdt zu ge-
wahrleisten, muss eine ausreichende, nachvollziehbare
Datengrundlage vorhanden sein. Und nicht zuletzt muss
der politische Wille fiir eine Ausschreibung vorhanden sein.
Denn héufig gibt es vielfaltige Gegenargumente fiir eine
Ausschreibung (z.B. Gefahrdung des Arbeitsmarktes,
hoher Aufwand gegeniber geringem Nutzen, Schwierig-
keiten in Verkehrsverbiinden).
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So gibt es im landlichen Raum selten gute Vorausset-
zungen fir eine Ausschreibung. Nach dem viel zitierten
EuGH-Urteil von 2003 besteht auch keine einklagbare
Pflicht zu Ausschreibungen. Bei folgenden vier Bedin-
gungen kann die marktorientierte Direktvergabe erfol-
gen: Es liegt eine gemeinschaftliche Verpflichtung
(Daseinsfiirsorge) vor. Die Berechnungen der Kosten
sind objektiv und transparent. Die Ausgleichszahlungen
durfen die Aufwendungen nicht tiberkompensieren und
die Kostensétze entsprechen lokalen, marktwirtschaftli-
chen Durchschnittswerten. Diese Kriterien sind konkret
schwer nachzuweisen und erhghen die Rechtssicher-
heit nur bedingt.

Mdgliche alternative Ansétze bei der
Daseinsvorsorge

In dieser rechtlich und finanziell schwierigen Situation
stellt sich die Frage nach einer alternativen Ausgestal-
tung der Verpflichtung zur Daseinsvorsorge in punkto
Mobilitat im l&ndlichen Raum.

Wieviel selbst organisierte Mobilitét, d.h. Fahrgemein-
schaften, private Mitnahmen, Birgbusse, kann man
organisieren oder gar einfordern?

Wie kann das Angebot zur Nachfrage kommen: Mobile
Birgerbiros, Bibliotheken, Lebensmittelldden, E-
Commerce etc.?

Subjektférderung

Ist Subjektforderung statt Objektférderung mdglich?
D.h., es wird kein OPNV mehr bis in den letzten Winkel
angeboten, aber Personen ohne eigenen Mobilitatszu-
gang erhalten Zuwendungen fir Fahrten (z.B. mit dem
Taxi) zum néchsten OPNV-Anschluss. Die Subjektfor-
derung ist in anderen Bereichen der staatlichen Vor-
sorge deutlich bekannter. So besteht im Bereich der
Bereitstellung von bezahlbarem Wohnraum die Alter-
native zwischen sozialem Wohnungsbau (Objektférde-
rung) und der Auszahlung von Wohngeld (Subjektfor-
derung). Fiir eine Subjektférderung im OPNV miissen
Kriterien aufgestellt werden, die eine Berechtigung der
Zuwendung nachweisen und einfach uberprifbar sind.
Hierfur kommen die Merkmale: Haushalt ohne Auto-
mobil, keine oder keine ausreichende Versorgung mit
OPNV-Angeboten sowie die Einkommenssituation in
Frage. Fir die Gewahrung der Subjektférderung ist der
Begriff der "ausreichenden Versorgung" im Sinne des
Regionalisierungsgesetzes eindeutig zu fassen. Er
kénnte sich z.B. auf die Vergabe von Taxigutscheinen
fur Fahrten bis zum néchsten "regelmaRigen" OPNV-
Anschluss beschrénken. Die Einflihrung einer Sub-
jektférderung birgt prinzipiell die Gefahr, neue Forder-
tatbestande, gegebenenfalls iber den landlichen Raum
hinaus, zu schaffen und benétigt ein eindeutiges Krite-
rienraster fiir ihre Gewahrung. Die Subjektférderung
bildet sowohl im Hinblick auf die Finanzen der offentli-
chen Haushalte als auch im Hinblick auf das nachbar-
schaftliche Zusammenleben gegeniber privaten Mit-
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nahmen die zweitheste Alternative. Dabei ist unbestritten,
dass es Situationen gibt, in denen die Bereitstellung von
Taxifahrten billiger ist als die Vorhaltung einer noch so
flexiblen Bedienungsform. Eine Gesamtschau mdglicher
Einsatzbereiche der Subjektférderung und ihrer Potentiale
zur Konsolidierung der dffentlichen Haushalte ist in weiter-
gehenden Untersuchungen herauszuarbeiten.

Die finanziellen und rechtlichen Rahmenbedingungen
machen deutlich, dass die flexiblen Bedienungsformen von
heute wahrscheinlich fiir die kiinftigen Herausforderungen
nicht mehr flexibel genug sind, so dass neue Mobilitéts-
strategien fiir landliche Raume gefunden werden missen.
Hierzu kann die Tagung in Buckow einen wesentlichen
Beitrag leisten.

Literatur, Vertiefung

www.amabile.ptv.de

Leitfaden fiir die Ausschreibung von Teilnetzen aus Alter-
nativen Bedienungsformen und traditionellen Linienverkeh-
ren

www.pnvregion.de/pdf/2-
5_Grenzen_der_Finanzierbarkeit.ppt

Dr. Christoph Walther: Konsequenzen aus der Daseinsfiir-
sorge. Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der
Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen. 2004.
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Internationale und nationale
Fordermoglichkeiten und —projekte der
touristischen Mobilitat in landlichen
Raumen

Dr. Arnd Motzkus, TUV Management Systems
GmbH, Kdin

Die meisten touristischen Destinationen liegen im I&ndli-
chen Raum. Uber die funktionale Eignung eines landlichen
Raumes als Tourismusgebiet entscheidet vor allem seine
landschaftliche und kulturelle Attraktivitat. Vor dem Hinter-
grund des gestiegenen Umweltbewusstseins der deut-
schen Urlauber ist eine intakte Umwelt eine essentielle
Voraussetzung fir eine langfristig 6konomisch erfolgreiche
Entwicklung des Tourismus.

Reisemobilitat der Deutschen

In den vergangenen Jahren gab es in der Reisebranche
neue Trends, die sich auch in Zukunft fortsetzen werden.
Bestimmte Produkte erlebten einen Aufschwung, z.B.
Wellness und ,All Inklusive”. Aber auch Natur- und Akti-
vurlaube erfreuen sich wachsender Beliebtheit. Durch das
neue Angebot von Billigfliegern gewinnen Stadtekurzreisen
an Bedeutung. Dieses Beispiel zeigt, das mitunter sehr
schnell Veranderungen im Reiseverhalten hervorgerufen
werden konnen; ein erheblicher Teil der Reisen mit Billig-
fluglinien ist ein preisinduzierter Verkehr, der nicht vorder-
grindig aus einem von innen kommenden Mobilitatsbe-
dirfnis erwdchst.

Einst attraktive Urlaubsregionen in der Ferne sind zu zweit-

und drittklassigen Pauschalzielen des Massentouris-
mus ohne geographische und soziokulturelle Identitat
abgestiegen. Ein wesentlicher Grund fir den Identitéts-
verlust ist der individuelle ,Kontrastraumbedarf‘ einer
neuen Zielgruppe, der Natur-, Kultur- und Gesundheit
orientierten Urlauber. Neben dem Stadtekurztrip oder
dem All-Inclusive-Badeurlaub ist das Etleben von Natur
und Kultur in Verbindung mit Erholung, Bildung, Ge-
sundheit (,Wellness") und sportlicher Aktivitat fir viele
Urlauber ein zunehmend wichtiges Reisemotiv. Das
Verbundvorhaben des Bundesministeriums fiir Bildung
und Forschung (BMBF) INVENT (Innovative Vermark-
tungskonzepte nachhaltiger Tourismusangebote) hat
die Bedurfnisse und Wuinsche der Urlauber im Mas-
senmarkt analysiert. Es wurden differenzierte Zielgrup-
pen herausgearbeitet, fir die ein spezifisches Marke-
ting von Angeboten und Dienstleistungen entwickelt
werden sollte.

Zahlreiche Reiseveranstalter und Verkehrsunterneh-
men nutzen den Trend der aktiven Erholung in der
Natur und setzen mehr und mehr auf umweltvertrégli-
che Reise- und Mobilitdtsangebote im Inland. Das
Potenzial fir eine umweltfreundliche Reisemobilitat ist
nicht zu unterschatzen: Neue Studien belegen, dass 25
Prozent der Urlauber ohne Auto anreisen. 50 Prozent
der Urlauber, die mit dem Auto anreisen, nutzen ihr
Auto im Urlaub nicht.

Veranderungen bei touristischen Verkehren werden
sich auch mit dem demographischen Wandel ergeben.
Schon heute gelten Senioren als Wachstumsmotor der
Reisebranche. Die ,neuen Alten* besitzen héufig Frei-
zeit und Wohlstand, zudem sind sie aktiver und mobi-
ler. Die Senioren bilden eine erfahrene und anspruchs-
volle Kundengruppe. Zusammen mit dem erhéhten
Umweltschutzverstandnis aller Bevélkerungsgruppen
wird aus der ehemaligen Nische des Natururlaubs
zunehmend ein Massenmarkt.
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Die Touristen sind auf ihrer Reise sehr intermodal unter-
wegs. Dabei kann die Inanspruchnahme von Mobilitats-
dienstleistungen in der Freizeit und im Urlaub auch zur
Sicherung der Alltagsmobilitat im I&ndlichen Raum beitra-
gen.

Forschungsforderung und Projektbeispiele

Das Forschungsprogramm Stadtverkehr (FopS) des Bun-
desministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) soll an konkreten regionalen Beispielen anwen-
dungsbezogene und (ibertragbare Lésungen im Mobilitts-
bereich liefern. Gemeinsame Angebote fiir eine nachhaltige
Mobilitat im Urlaub und Alltag werden durch verschiedene
Forderprogramme und -projekte initiiert bzw. unterstiitzt.
Beispielsweise sind aus einem durch das Bundesumwelt-
ministerium geforderten Projekt in Zusammenarbeit mit
dem Verkehrsclub Deutschland zahlreiche Pauschalange-
bote fiir einen Urlaub ohne Auto hervorgegangen. Im Rah-
men eines durch das Bundesministerium fir Bildung und
Forschung (BMBF) gefdrderten Vorhabens wirbt auch die
Deutsche Bahn AG in Zusammenarbeit mit ihrem Toch-
terunternehmen AMEROPA fiir eine autofreie Mobilitat in
Deutschland. Im Forschungsprogramm ,Mobilitdt und
Verkehr* der Bundesregierung wurden zahlreiche Umset-
zungsvorhaben fiir eine nachhaltige Gestaltung der Frei-
zeit- und Alltagsmobilitat im landlichen Raum gefordert.
Des Weiteren unterstiitzt das Forschungsprogramm ,Ver-
besserung der Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden*
des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Stadtent-
wicklung (BMVBS) die Umsetzung eines nachhaltigen
Verkehrs- und Mobilitdtsmanagements auf der Insel Use-
dom-Wollin. Bei dem vorgestellten Projekt ,Verkehrspla-
nung in der Region Usedom-Wollin“ wurde die Verkehrssi-
tuation der beiden Ostseeinseln systematisiert. Das bisher
schon hohe Verkehrsaufkommen durch die Kaiserbéder
zur Urlaubszeit kdnnte sich durch die vorgesehen Grenz-
ubergangsoéffnungen fiir den Autoverkehr in Ahlbeck und
Garz zu einem dramatischen Problem fir Touristen und
Einheimische verstarken. Es wurden MafRnahmen zur
Verkehrsheeinflussung entwickelt, elektronisch (z.B. bela-
stungsabhéngige Steueranlagen) und herkdmmlich (Zu-
gangsbeschrénkungen fir bestimmte Nutzergruppen).
Daneben wurden auch weiter reichende Veranderungen
diskutiert, beispielsweise die Umwidmung von Bundes- und
LandesstralRen, sowie die Wiedererrichtung der stdlichen
Bahnverbindung iber die Karniner Hubbrticke.

Der Nationale Radverkehrsplan des BMVBS fordert zudem
Kampagnen und Forschungsvorhaben des Fahrradtouris-
mus. Die Projekte ,Reiselust — Neue Wege in den Urlaub*
(Bundesumweltministerium) und ,Fahrtziel Natur* (DB AG,
BUND, NABU, VCD) entwickeln und vermarkten Pauscha-
langebote fiir einen Urlaub ohne Auto.

Dariiber hinaus unterstitzen auch die Lénder (z.B.
Radroutenplaner NRW, naldoLand Baden-Wiirttemberg)
eine nachhaltige Mobilitat in der Freizeit. Und auch im
Rahmen der Gemeinschaftsinitiative INTERREG des euro-
paischen Regionalentwicklungsfonds (ERDF) ist inzwi-
schen das Nachfolgeprogramm von Alps Mobility Il auf den

Weg gebracht worden. Sein Ziel: Gemeinsame Pau-
schalangebote fiir sanfte Mobilitdt im Tourismus zu
entwickeln und unter dem Namen ,Alpine Pearls -
Perlen der Alpen, zu vermarkten. Bereits Alps Mobility |
hat zahlreiche Projekte im In- und Ausland zur nach-
haltigen Mobilitat gefordert (z.B. Alpine Awareness).

Fazit

Die Bundesregierung hat sich in ihrem tourismuspoliti-
schen Bericht fir die Férderung naturnaher Reisen mit
umweltfreundlicher Mobilitdt ausgesprochen. Umwelt-
freundlicher Urlaub im eigenen Land ist auch jenseits
der ,Oko-Nische" ein zunehmend attraktiver Volumen-
und Massenmarkt. Um fiir diesen Nachfragemarkt
zielgruppengerechte Angebote zu entwickeln, bedarf
es enger Kooperationen zwischen den groRBen Reise-
veranstaltern, lokalen und regionalen Tourismusorgani-
sationen und -destinationen sowie uberregionalen und
lokalen Verkehrstragern, inshesondere Bahnunterneh-
men im Sinne einer nachhaltigen ,Urlaubs- und Reise-
dienstleistungskette”. Hier lohnt ein Blick in die be-
nachbarte Schweiz. Die zahlreichen Kooperationsan-
gebote zwischen Bahn, Bus und Schiff sowie zwischen
den Verkehrstrdgern und Zieldestinationen und das
durch den Bund geforderte Programm ,SchweizMobil*
kénnen uns als Vorhild fir gemeinsame Aktivitaten
dienen.

Literatur und Vertiefung

www.fops.de,
www.invent-tourismus.de,
www.reiselust-deutschland.de,

www.fahrtziel-natur.de
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Zentrale Bausteine einer
Projektkonzeption

Jens Freudenberg, Zentrum Technik und Gesellschaft
der TU Berlin

Anhand des Kooperationsvorhabens ,mobikult* wird die
Herangehensweise an die Konzeption neuer Mobilitatsan-
gebote in der Region exemplarisch erldutert. Es sei darauf
hingewiesen, dass jede Region ihre regionalen Rahmen-
bedingungen und Spezifika hat; die Konzeption also nicht
immer zu hundert Prozent (bertragbar ist. Sehr wohl dient
die Konzeption als Leitfaden fiir die Gruppenarbeit des
LEADER-Workshops und fir die praktische Arbeit der
Akteure.

Die Konzeption von ,mobikult* besteht aus finf Projektbau-
steinen, der Evaluation sowie Dokumentation bzw. dem
Ergebnistransfer.

1. Ist-Analyse in der Region

Die Ausgangslage kann in verschiedenen Regionen erheb-
lich voneinander abweichen. So gibt es sowohl Unterschie-
de bei dem strukturellen Angebot (Wege, Modelle, Infor-
mation) als auch beim Kenntnisstand und Engagement der
Akteure.

Die Analyse von regionalen Strukturdaten ist wichtig, sie
darf aber nicht zu umfangreich ausfallen. In jedem Fall ist
eine Fokussierung notig, beispielsweise auf die Verkehrs-

und Touristikstruktur. In der ersten Projektphase miis-
sen Akteure aktiv aufgesucht und beteiligt werden (z.B.
Zielgruppenworkshops). Handlungsfelder sollen identi-
fiziert und Ziele definiert werden.

2. Analyse von regionalspezifischen
Modellen anhand vorhandener Ressourcen

Die Akteursbeteiligung wird nahtlos fortgesetzt. Nach
Identifizierung der Ziele und Zielgruppen sowie deren
Angebote und Nachfragen erfolgt eine Angebot-
Ressourcen-Analyse. Hier handelt es sich in erster
Linie um die Analyse der technischen Infrastruktur, der
Fahrzeuge und Einrichtungen, aber auch um bereits
vorhandene Dienstleistungsunternehmen sowie deren
personelle Ressourcen. Einen besonderen Stellenwert
haben Rechtsrahmen und Finanzierungsmaoglichkeiten.

Aus dieser Analyse lassen sich letztendlich die Chan-
cen fir neue flexible Mobilitdtsdienstleistungen ablei-
ten.

3. Auswahl und Anpassung von
Mobilitdtsmodellen flr die Region

Die Ergebnisse der vorangegangenen Analysen wer-
den nun in einer Starken-Schwachen-Analyse bewertet
und diskutiert. Daran wird recht schnell deutlich, welche
Handlungsspielrdume und Kooperationsmdglichkeiten
sich ergeben. Im Vordergrund sollte die Entwicklung
eines marktfahigen, dauerhaften und qualititsorien-
tierten Angebots unter Beriicksichtigung der Nachfrage
und der regionalen Rahmenbedingungen stehen.
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Letztendlich wird ausgelotet, welche Stellschrauben noch
betétigt werden missen und kdnnen, um das Angebot zu
optimieren. Hierzu ist die Beteiligung der potentiellen Ko-
operationspartner zwingend erforderlich, da ihre Akzeptanz
und ihre Optimierungsmdglichkeiten den Erfolg bestimmen.

4. Modellentwicklung — Spezifizierung der
Modelle unter Berlicksichtigung potenzieller
Betreiber

Nach Festlegung der Modelle werden diese mit den betei-
ligten Akteuren spezifiziert. Das betrifft die Entwicklung von
Nutzungsstrategien, die Konzeptspezifizierung vor Ort und
gof. die Anpassung der Konzepte auf die weichen und
harten Rahmenbedingungen (z.B. Konzessionen) in den
Modellregionen. Prinzipiell sollte im Interesse der Dauer-
haftigkeit angestrebt werden, dass die einzelnen Bestand-
teile sich soweit wie méglich selbst tragen und funktionie-
ren.

5. Vorbereitung der Umsetzungsphase

Vorraussetzung fiir die Umsetzung eines Mobilititsange-
botes ist ein Betreiber- und Betriebskonzept, das die Zu-
standigkeiten, Zeitablaufe und den dauerhaften Be-
triebsablauf regelt. Kommunikation, Schulung, Beratung
und Marketing gehdren genauso zu einem erfolgreichen
Unternehmenskonzept (Businessplan) wie der Finanzie-
rungsplan.

6. Evaluation

Bevor ein Projekt startet, liegt bereits eine Evaluation der
Konzeptphase vor, die durch weitere Mafnahmen der
Informationsbeschaffung ergénzt wird. Die Evaluation der
Entwicklungsphase ist der eigentliche Kern der Evaluation
und begleitet die Projektarbeiten kontinuierlich, um sténdig
Rickschlisse auf den Projektverlauf ziehen zu kénnen und
ggf. Anderungen vorzunehmen. Diese MaRnahmen werden
bei Akzeptanz und Anpassung der Modelle behilflich sein.
Am Ende eines Vorhabens schlieen sich Wirtschaftlich-
keitshewertung, Wirkungsanalyse und Erfolgskontrolle an.
Die einzelnen Arbeitsschritte sollten kontinuierlich intern
Uberwacht und evaluiert werden. Zur objektiven Bewertung
ist die Durchfiihrung von externen Evaluationsphasen
zwingend erforderlich. Das kann u.a. durch Fachgremien
sowie Expertenworkshops erfolgen

7. Dokumentation

Die Dokumentation erfolgt projektbegleitend und ex-post.
Dokumentiert werden wichtige Absprachen, Arbeitsgespra-
che und Arbeitsergebnisse, die offentlichkeitswirksame
Aufarbeitung der Modellprojekte in den beteiligten Regio-
nen, Hinweise und Empfehlungen zur Ubertragbarkeit der
Modellprojekte in andere (beteiligte) Regionen, Forderun-
gen und Empfehlungen an die Regional-, Landes- und

Bundespolitik sowie Veranstaltungen und Workshops
im Rahmen des Uberregionalen Erfahrungsaustauschs.

Die sieben beschriebenen Projektphasen lassen sich
auf vier reduzieren und in einem Kreislauf zusammen-
fassen: Der Informationsheschaffung, Entwicklung,
Vorbereitung der Umsetzung geeigneter MalRhahmen
sowie die summative Darstellung der Ergebnisse und
Wirkungen. Wéhrend des Projektverlaufs wird dieser
Kreislauf fortlaufend vollzogen um immer die Mdglich-
keit der Anpassung gewahrleisten zu kénnen.
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Ergebnisse der Arbeitsgruppen

ERGEBNISSE DER ARBEITSGRUPPEN

Arbeitsgruppe 1: Bedarfsorientierte
Linienflhrung in der Region
Holzminden

Im Mittelpunkt der Diskussionen der ersten Arbeitsgruppe
stand die landkreisubergreifende Kooperation und Abstim-
mung der Nahverkehrspldne in der Region Holzminden.
Durch eine bessere Vernetzung der ohnehin konzessio-
nierten und geforderten Linien kénnte eine grélere Ausla-
stung erreicht und das Defizit minimiert werden. Der Land-
kreis Holzminden befindet sich im siidlichen Niedersach-
sen, an der Grenze zu Nordrhein-Westfalen. Die Bewohner
der Region haben vielfach lange Pendelwege in Richtung
Hannover und Géttingen. Auf diesen Verbindungen bietet
der Bus- und Bahnverkehr keine Alternative: Der Nutzer
muss mehrere Fahrkarten l6sen, die Anschlisse sind
schlecht, die Fahrzeiten daher inakzeptabel lang. Die
Arbeitsgruppe liefert zwei Losungsansatze. Zum einen wird
in dem Korridor Holzminden-Alfeld-Hannover eine schnelle
Linienverbindung mit wenigen Haltepunkten, aber gesi-
cherten Anschliissen angeregt. An diese Anschlusspunkte
kénnten dann z.B. P+R-Anlagen und Touristenlinien an-
knuipfen. Ideengeber dafiir sind die erfolgreichen Touristen-
Direktlinien Berlin-Ostsee, allerdings mit anderen Zielgrup-
pen, denn in der Region Holzminden sollen vor allem Be-
rufspendler angesprochen werden. Den Weg dahin kénnte
eine gemeinsame Projektgruppe aus den beteiligten Land-
kreisen, Verkehrsunternehmen und Gemeinden ebnen.

Arbeitsgruppe 2:
Auszubildendenverkehr im Allg4uer
Land

Die zweite Arbeitsgruppe widmete sich der Befdrderung
von Auszubildenden am Beispiel vom Allgéu. Diese Alters-
gruppe (15-18 Jahre) ist noch nicht im Fiihrerscheinbesitz
und muss doch weite Wege zurlicklegen (z.B. nach
Kempten, Fissen, Kaufbeuren oder sogar nach Oster-
reich). In der unzureichenden Mobilitat der Auszubildenden
wird ein wichtiger Grund fir die Abwanderung der Jugend-
lichen gesehen. Die disperse Siedlungsstruktur verhindert
derzeit die Einrichtung wirtschaftlicher Verkehrsangebote.
Die betroffene Gruppe besitzt keinen Einfluss und ist poli-
tisch uninteressant (kein Wahlrecht, kein Kapital), so die
Workshopteilnehmer. Die Arbeitsgruppe entwickelte eine
systematische Herangehensweise mit drei Stufen: Ist-
Analyse, Schaffung eines Problembewusstseins, L6-
sungsmdglichkeiten. Es wurde festgestellt, dass zunéchst
Erhebungen notwendig sind, das Angebot des &ffentlichen
Verkehrs und die gezielte Nachfrage (woher, wohin, wann)
zu analysieren. Dazu wird u.a. eine Haushaltsbefragung
vorgeschlagen. Nach deren Auswertung miissen Institutio-
nen und Verwaltungen angesprochen werden, um ein
Problembewusstsein zu entwickeln. Ldsungen fiir Verkehr-
sangebote sollten dann gemeinsam mit den Akteuren auf
lokaler Ebene gesucht werden (Bottom-up-Ansatz). Zu-
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satzlich missen auch Losungen zwischen Deutschland
und Osterreich gefunden werden. Auch hier bietet das
EU weite Leader+ Programm eine Chance.

Arbeitsgruppe 3: Visionen flr die
Verkehrsregion Ems-Jade

In der dritten Arbeitsgruppe wurden die Probleme der
Verkehrsregion Ems-Jade (VEJ) diskutiert. Im l&ndli-
chen Raum der Nordseekiistenregion bildet der Schi-
lerverkehr das Riickgrat des OPNV. Dariiber hinaus
werden bereits entlang relevanter Hauptachsen touri-
stische Verkehre angeboten und bedarfsgestitzte
Systeme entwickelt. Mehr ist derzeit nicht drin, denn
die finanziellen Mittel sind begrenzt, so ein Vertreter
eines Verkehrsverbundes. Andererseits missen die
Verkehrsunternehmen aufgrund der langen Konzessio-
nierungszeitrdume auch in langfristigen Zeitrdumen
planen und konnen das System nicht kurzfristig um-
krempeln. Der Verwaltungsaufwand ist nicht zu unter-
schatzen. Eine bessere Vermarktung von bestehenden
Angeboten und eine bessere Kooperation aller Akteu-
re, inshesondere eine Zusammenarbeit mit Touristen-
verbanden, ist ein erster Schritt. Das OPNV-Angebot ist
der Bevélkerung weitgehend unbekannt, ein einheitli-
ches Tarif- und Auskunftssystem fehlt bisher. Hier kann
das Leader+ Programm helfen, auch in Form einer
transnationalen Kooperation mit den Niederlanden.

Arbeitsgruppe 4: Touristenlinie
Oberfranken-Thuringen

Die Arbeitsgruppe 4 hat sich verstarkt dem Handlungs-
prozess hin zu einem besseren OPNV-Angebot ge-
widmet. Fiir die erste Phase wird ein Initiativkreis Mobi-
litdt angeregt. Der kann sich in Form eines Arbeitskrei-
ses auf LAG-Ebene zusammenfinden. Nach einer
Problemanalyse und Klarung von Mobilitatsbedtrfnis-
sen kdénnen neue Ideen in der Region entwickelt wer-
den. Vorlaufiges Ziel konnte eine Aktionskonferenz
sein, auf der sich Akteure auf eine Arbeitsteilung eini-
gen. MaRgebend fiir alle Aktionen ist natirlich der
Bedarf. Sollte sich herausstellen, dass eine grof3e
Gruppe betroffen ist, erhéht sich auch der politische
Handlungsbedarf. Die Region Coburg ist bundesland-
und landkreisiibergreifend (zwei Bundeslander, zwei
Landkreise, mehrere Verkehrsunternehmen) aufge-
stellt. Daher sind viele Akteure einzubeziehen. Bei-
spielhaft fiir eine landesibergreifende Kooperation
wurde von der Region Coburg vorgeschlagen, das
oberfrénkische Bad Rodach - hisher Endpunkt einer
Bahnlinie - mit dem nur wenige Kilometer entfernten
Thiiringer Gebiet zu verbinden. In Hildburghausen und
Umgebung kann dadurch wieder ein Anschluss an die
Werrabahn realisiert werden. Eine Verkniipfung mittels
einer Freizeitlinie ist sinnvoll, da beide Gebiete touri-
stisch gepragt sind; es gibt Thermalbéder Kliniken und
Baudenkmaler. Trotz aller Hemmnisse sollten Neuinve-
stitionen nicht gescheut werden, um Abwanderungen
entgegenzuwirken.
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Arbeitsgruppe 5: Gaste-Service im
Landkreis Elbe-Elster

Frau Meilner aus der LAG Wirtschaftsraum Schraden im
Siiden Brandenburgs stellt den Teilnehmern der fiinften
Arbeitsgruppe das Konzept ihrer Servicestation vor, die sie
demnéchst mit zwei Partnern in Plessa betreiben wird. In
Plessa befindet sich ein im Bauzustand von 1927 erhalte-
nes Kraftwerk, das als Industriedenkmal ein Projekt der
Internationalen Bauausstellung 2000-2010 darstellt. Die
ganze Region ist geprégt von dber einhundert Jahren
Industriekultur und Tagebauférderung. Mit der Rekultivie-
rung dieser Landschaft ist die Hoffnung auf einen touristi-
schen Aufschwung verkniipft. Die Servicestation Plessa
soll Touristen und Einheimischen verschiedenste Dienstlei-
stungen anbieten. Die Betreiberin hat bereits langjahrige
Erfahrungen als Gastefuhrerin sowie mit der Organisation
von Ausfliigen und der Vermittiung von Ubernachtungs-
moglichkeiten. Uber das Projekt mobikult kamen weitere
Anreize dazu, die Servicedienste im Rahmen einer Exi-
stenzgrindung zu erweitern. Die Servicestation Plessa
bietet nun umfassende Informationsdienste fiir die Region,
u.a. auch Auskunft zu Mobilitdtsangeboten der Verkehrs-
unternehmen. In  Zusammenarbeit mit dem Anbieter
,Oberlausitz per Rad" gibt es einen Fahrradverleih. Dieser
Mietverbund  gewéhrleistet Instandsetzung, Zubehdr,
Transportdienste und problemlose Bereitstellung von bis zu
300 Fahrrédern. Organisiert wird auch ein Imbiss und die
Bereitstellung von Verpflegungspaketen fiir Radler. Die
Zusammenarbeit von drei Partnern erlaubt umfassende
Offnungszeiten. Eine Geschéftspartnerin betreibt noch
zusétzlich einen Multimedia-Service, so dass auch Internet
und Kommunikation bereitstehen. In Zukunft werden noch
weitere Dienste, wie beispielsweise ein Fahrkartenverkauf,
integriert. Investive MaRnahmen wurden (iber Leader zu 45
Prozent geférdert. Um beispielsweise die Rentabilitat der
Fahrradvermietung zu sichern, muss jedes Fahrrad minde-
stens einmal pro Woche vermietet werden. Die Broschiire
,Finanzierung von Mobilitdtszentralen®, die im Zusammen-
hang mit dem BMBF-Projekt ,auf dem Land mobil* im
Rahmen von Personennahverkehr in der Region entstand,
kann hier hilfreiche Anregungen geben.

Arbeitsgruppe 6: Mobilitatsstrategien
in der LAG Wald- und Heideland

Fir die Region Wald- und Heideland wurde im Rahmen
von mobikult bereits ein Mobilitatskonzept formuliert. Des-
sen Bestandteile sind die Bahnlinie ,Elbe-Elster-Express”,
Servicestationen und zusétzliche Shuttle-Verkehre. Die
Bahnlinie ,Elbe-Elster-Express* ist bisher ein touristischer
Ergénzungsverkehr der Deutschen Regionaleisenbahn
(DRE); seit Sommer 2006 wird ein regelmaRiger Wochen-
endverkehr zwischen Falkenberg und Luckau-Uckro sowie
ein gezielter Veranstaltungsverkehr angeboten. Wichtigstes
Ziel fur den ,Elbe-Elster-Express* ist die Sicherung eines
dauerhaften Betriebes. Vorraussetzung dafir ist zunéchst
eine bauliche Ertiichtigung auf einigen Streckenabschnit-

ten. Es muss ein verlasslicher und praktikabler Fahr-
plan bestehen. Bei einem téglichen Betrieb sind Ar-
beitskréfte und Personal notwendig. Zielgruppenorien-
tierte MarketingmalRnahmen sollen Servicestationen im
Umkreis der Bahnstrecke (ibernehmen. Fir die Servi-
cestationen werden Standortkriterien, Finanzierung
(Haupt-/Nebenerwerb, Forderprogramme), Ausstattung
(Technik, Personal, Qualifikation) und Funktionen (z.B.
Gastronomie, Fahrradverleih) systematisiert. Falken-
berg und Schlieben sind bereits als Standorte geplant.
Ein dauerhafter Erfolg ist aber nur durch eine bran-
chenlbergreifende  Kooperation und Abstimmung
gewahrleistet.
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