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Mobilitatschancen und Verkehrsverhalten in
nachfrageschwachen ldndlichen Rdumen

1 Mobilitdtssicherung als
Daseinsvorsorge

Offentliche  Verkehrsmittel ~stellen in
Deutschland eine wesentliche Sdule der
Mobilitdt dar. Fiir nahezu alle Teile der Be-
volkerung sind sie neben dem Pkw die zwei-
te Moglichkeit, mittlere und groflere Dis-
tanzen zu iiberwinden. Politisch gesehen
spielen sie daher eine bedeutende Rolle bei
der Sicherung der Mobilitdt und Erreichbar-
keit im Rahmen der Daseinsvorsorge.

Auch vor dem Hintergrund der Bevdlke-
rungsabnahme, die auch eine Abnahme
der Dichte von Einrichtungen der sozialen
Infrastruktur, der Versorgung und der Kultur
und damit zunehmend gréere Distanzen
zwischen Wohnstandorten und diesen Ein-
richtungen mit sich bringt, sind 6ffentliche
Verkehrsmittel notwendig — besonders fiir
Bevolkerungsteile, die nur eingeschriankt
oder gar nicht iiber einen Zugang zum
Pkw verfiigen. Denn politisches Ziel bleibt
es, den gleichberechtigten und diskrimi-
nierungsfreien Zugang zu kulturellen und
sportlichen Angeboten, Verwaltungsein-
richtungen, Leistungen der Versorgung und
des Bildungswesens sowie zur sozialen und
technischen Infrastruktur zu gewéhrleisten.
Diese Erreichbarkeit sollte unter Beriick-
sichtigung der sich abzeichnenden Bevdl-
kerungsentwicklung, der Altersstruktur und
der Mobilitét aller Bevolkerungsgruppen in
zumutbarem Malle ermoglicht werden.

Es stellt sich daher die Frage, wie insbeson-
dere in lidndlichen Regionen mit offentli-
chen Verkehrsmitteln o.g. Infrastrukturen
erreicht werden kénnen und welches Ver-
kehrsverhalten realisiert wird. Dieser Bei-
trag analysiert daher einige wesentliche
Indikatoren zur Erreichbarkeit und zum
Verkehrsverhalten. Der Schwerpunkt liegt
dabei auf ldndlichen Rdumen und o6ffentli-
chen Verkehrsmitteln.

Analyseraster

Die hier beschriebenen Auswertungen ver-
wenden als rdumliches Analyseraster primér
die neun siedlungsstrukturellen Kreistypen
des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR) sowie die Aggre-
gation auf die drei Kreistypen Kernstidte,
verdichtete Kreise und ldndliche Kreise. Die
Verwendung der Kreistypen begriindet sich
sowohl mit den rdumlichen Zuschnitten der
OPNV-Aufgabentrigerstrukturen wie auch
mit den derzeitigen Auswertungsmoglich-
keiten der Befragung ,Mobilitdt in Deutsch-
land 2008“.

Die Typisierung der Kreise und Kreisregio-
nen in die neun siedlungsstrukturellen
Kreistypen erfolgt dabei zum einen nach
dem groBrdumigen Kontext (Agglomera-
tionsrdume, verstidterte RAume, landli-
che Rdume), zum anderen auflerhalb der
Kernstddte (kreisfreie Stddte iiber 100 000
Einwohner) nach der Bevdlkerungsdichte.
Abbildung 1 zeigt eine Ubersicht der Ab-
grenzungskriterien und eine Karte der sied-
lungsstrukturellen Kreistypen.

Die drei aggregierten Kreistypen werden
durch Addition folgender Kreistypen gebil-
det:

¢ Kernstiddte (Kreistypen 1+5)
¢ verdichtete Kreise (Kreistypen 2+3+6)
¢ landliche Kreise (Kreistypen 4+7+8+9).

Bei der vorliegenden Analyse ist daher zu
bedenken, dass sog. ldndliche Kreise nicht
immer eine geringe Bevolkerungsdichte
aufweisen, sondern teilweise aufgrund des
groffraumigen Kontextes oder ihrer peri-
pheren Lage als ldndlich eingestuft wurden.
So lebt etwa ein Viertel der Bevolkerung
Deutschlands in ldndlichen Kreisen, knapp
die Haélfte in verdichteten Kreisen sowie
etwa 30% in kreisfreien Stddten mit mehr
als 100 000 Einwohnern (Kernstadte).

Was unterscheidet nun die Mobilitdtschan-
cen und das tatsdchliche Verkehrsverhalten
der Bevolkerung landlicher Kreise von dem
in anderen Siedlungsstrukturen?
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Abbildung 1
Siedlungsstrukturelle Kreistypen
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Datenbasis: Laufende Raumbeobachtung des BBSR,
Geometrische Grundlage: BKG, eigene Fortfiihrung 31.12.2008

Abgrenzungskriterien:

Regionsgrundtyp 1: Agglomerationsrdume

Kreistyp 1: Kernstadte

Kreisfreie Stédte Uber 100 000 Einwohner

Kreistyp 2: Hochverdichtete Kreise

Kreise mit einer Dichte Uber 300 Einwohner/km?

Kreistyp 3: Verdichtete Kreise

Kreise mit einer Dichte tiber 150 Einwohner/km?

Kreistyp 4: Landliche Kreise

Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte unter 150 Einwohner/km?
Regionsgrundtyp 2: Verstadterte Raume

Kreistyp 5: Kernstadte

Kreisfreie Stédte tber 100 000 Einwohner

Kreistyp 6: Verdichtete Kreise

Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte Uber 150 Einwohner/km?

Kreistyp 7: Landliche Kreise

Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte unter 150 Einwohner/km?
Regionsgrundtyp 3: Landliche Raume

Kreistyp 8: Landliche Kreise héherer Dichte

Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte (ber 100 Einwohner/km?

Kreistyp 9: Landliche Kreise geringerer Dichte

Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte unter 100 Einwohner/km?

Potsdam

Landliche Rdume
B Landiiche Kreise hherer Dichte
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Léndliche Kreise geringerer Dichte

2 Mobilititschancen: OV-Erreichbar-
keiten von Mittel- und Oberzentren

Unter Erreichbarkeit wird allgemein die
Moglichkeit verstanden, Zielorte zu errei-
chen. Der Grad der Erreichbarkeit wird
dabei vorwiegend durch den bendétigten
zeitlichen Aufwand quantifiziert. Durch
Erreichbarkeitsanalysen kann die Versor-
gungsqualitdt der Bevolkerung mit Infra-
struktureinrichtungen und Zentren be-
wertet werden. Vereinfachend wird dabei
unterstellt, dass sich diese Einrichtungen,
ebenso wie Handels- und Arbeitsplatz-
schwerpunkte, in raumordnerisch festge-
legten Mittel- und Oberzentren befinden.

Bisher wurden mangels flichendeckender
Daten die Erreichbarkeiten fiir Deutschland
in der Regel als Pkw-Erreichbarkeiten abge-
bildet. Erstmalig konnten nun auch nahezu
flichendeckende deutschlandweite ~OV-
Erreichbarkeiten ermittelt werden, die im
nédchsten Schritt mit Bevolkerungsrasterda-
ten verkniipft wurden.

Grundlage der Bestimmung der Erreich-
barkeit von Mittel- und Oberzentren mit
offentlichen Verkehrsmitteln bildet das
DELFI-System. Es verkniipft Nahverkehrs-
daten aller Bundesldnder mit den bundes-
weiten Fernverkehrsdaten der Deutschen
Bahn AG. Das System enthélt nahezu alle
Fahrplandaten von nicht bundeseige-
nen Eisenbahnen (NE-Bahnen) sowie von
den Verkehrsunternehmen mit Bus- und
Strallenbahnangeboten. Diese Fahrplan-
daten wurden von der HaCon Ingenieurs-
gesellschaft mbH nach dem Prinzip der
Reisezeitermittlung von einem Startpunkt
(Zentrum des Mittel-/Oberzentrums) zu
allen anderen Halten ausgewertet (verein-
fachend wird unterstellt, dass das Fahrplan-
angebot in beiden Richtungen vergleichbar
ist). Fahrplandaten lagen fiir etwa 200 000
Haltestellen vor.

In die Erreichbarkeitssuche flossen folgen-
de Parameter als feste Vorgaben ein:

* Suche fiir Dienstag, den 6.10.2009 in der
Zeit von 6:30 bis 8:30 Uhr, also in einem
Zeitkorridor, in dem das umfangreichste
Fahrplanangebot zu erwarten ist, da nicht
nur das Fahrplanangebot fiir die mor-
gendliche Berufsverkehrsspitze, sondern
auch fiir den Schiilerverkehr enthalten ist.

e Beschriankung der Reisezeit auf maximal
zwei Stunden
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¢ Startet die Erreichbarkeitssuche ab einer
Adresse oder einem wichtigen Punkt, wird
als Start der Suche im Umkreis von einem
Kilometer Luftlinie der Koordinate nach
Haltestellen gesucht und die gilinstigste
als Starthaltestelle ausgewdhlt.

¢ Vereinfachend wird als Startpunkt in Mit-
tel- und Oberzentren das jeweilige Zent-
rum (z.B. Rathausplatz) angenommen.

Mit Hilfe eines Suchalgorithmus wurde zu
jedem erreichbaren Halt die frithestmogli-
che Ankunftszeit ermittelt. Das mehrfache
Durchfithren der Erreichbarkeitssuche in
einem vorgegebenen Zeitintervall (6:30 bis
8:30 Uhr) erlaubt die Bestimmung der mi-
nimalen Reisezeit von der vorgegebenen
Quellhaltestelle. Es sind also auch Reisezei-
ten enthalten, die den Umstieg von einem
offentlichen Verkehrsmittel auf ein anderes
erfordern (z. B. Bus und Bahn). Zu- und Ab-
gangszeiten zu den Start- und Zielhaltestel-
len werden in den Erreichbarkeitsanalysen
nicht betrachtet. Um fiir diese minimalen
Reisezeiten von allen Mittelzentren zu allen
erreichbaren Haltestellen, die zundchst nur
als Punktdaten fiir die Haltestellenkoordi-
naten vorliegen, flichenhafte Informatio-
nen zu erhalten, wurden die Punktdaten im
GIS mittels Spatial Analyst mit der Methode
»2Inverse Distance Weighted (IDW)“ interpo-
liert.

Abbildung 2 zeigt die deutschlandweite
Erreichbarkeit von Mittel- bzw. Oberzen-
tren mit dem Pkw sowie mit offentlichen
Verkehrsmitteln. Die Pkw-Erreichbarkeiten
werden in Minuten Pkw-Fahrzeit vom je-
weiligen Gemeindemittelpunkt zum zeit-
niachsten Mittel- oder Oberzentrum dar-
gestellt.! Widhrend demnach das nédchste
Mittel- oder Oberzentrum deutschlandweit
mit dem Pkw von nahezu allen Gemein-
den aus in weniger als 60 Minuten erreicht
werden kann, ist deren Erreichbarkeit mit
offentlichen Verkehrsmitteln fiir viele Ge-
meinden deutlich schlechter.

Die alleinige Betrachtung der Fldchen ist
allerdings nur sehr eingeschrdankt aussage-
kraftig, da unbewohnte Rdume auch nicht
von Mittel- oder Oberzentren aus erreich-
bar sein miissen. Neben den Fahrzeiten ist
bei Betrachtung der Erreichbarkeiten da-
her insbesondere das erreichbare Bevolke-
rungspotenzial von Interesse, d.h. welcher
Bevolkerungsanteil in einer vorgegebe-
nen Zeit von bspw. 30, 45, 60 Minuten mit

offentlichen Verkehrsmitteln ein Mittelzen-
trum erreicht.

Zur Beantwortung dieser Frage wird das in-
terpolierte Raster der minimalen Reisezeiten
mit einem Bevolkerungsraster verschnitten.
Da in der amtlichen Statistik derzeit keine
kleinrdumigen Daten zur Siedlungsdichte
verfiigbar sind, hat das BBSR eine Disag-
gregation auf der Grundlage von amtlichen
Daten durchgefiihrt.? Die amtlichen Bevol-
kerungsdaten, die bundesweit auf Gemein-
deebene und fiir ca. 200 Stddte auf der Ebe-
ne statistischer Bezirke vorliegen, werden
iiber ein Modell auf die Siedlungsflichen
in den Gemeinden verteilt. Grundlage fiir
die Siedlungsflichen bilden die Siedlungs-
flichen im Digitalen Landschaftsmodell
ATKIS Basis DLM (DLM25). Im ATKIS Basis
DLM liegen zu den Siedlungsflachen diffe-
renzierte, baublockbezogene Informationen
fiir die Objektarten (z.B. Wohnbaufldche)
vor, die zur Modellierung der Bevolkerungs-
verteilung in den Siedlungsflichen genutzt
werden. Die gesamte Berechnung erfolgt im
Rasterformat von jeweils 250m x 250m. Eine
Verschneidung der beiden Raster — Voraus-
setzung ist, dass beide Raster exakt dieselbe
Ausdehnung und Rasterweite haben - er-
laubt Aussagen iiber das erreichbare Bevol-
kerungspotenzial.

Nicht einbezogen in die Analysen wurden
die Gemeinden, fiir die offensichtlich keine
hinreichenden Fahrplaninformationen zur
Verfligung standen. Hilfsweise wurden alle
Gemeinden ausgeschlossen, fiir die keine
Haltestellendaten bzw. nur Fahrplandaten
fiir eine Haltestelle bei mehr als 500 Ein-
wohnern vorlagen. Durch den Ausschluss
von Gemeinden mit liickenhaften Fahrplan-
informationen (vgl. Abb. 2) konnten ca.
2 Mio. Einwohner bundesweit fiir die Analy-
se des erreichbaren Bevilkerungspotenzials
nicht berticksichtigt werden.

Bewohner landlicher Kreise miissen danach
durchschnittlich deutlich héhere Fahrzei-
ten zur Erreichung des nichsten Mittel-/
Oberzentrums erbringen als Bewohner von
verdichteten Kreisen und Kernstddten. Nur
54% der Bewohner ldndlicher Kreise kon-
nen innerhalb von 30 Minuten das néchst-
liegende Mittel- oder Oberzentrum mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln erreichen, tiber
7% bendtigen sogar mehr als 60 Minuten
(Tab. 1). Die Pkw-Erreichbarkeiten sind
auch hier dagegen deutlich giinstiger: Nur
etwa 1% der Bevolkerung lebt in Rdumen,
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Abbildung 2

Erreichbarkeit von Mittel- bzw. Oberzentren mit dem Pkw und éffentlichen Verkehrsmitteln

Erreichbarkeit von Mittelzentren

ov

Pkw-Fahrzeit zum nachsten Mittel- bzw. Oberzentrum
2007 in Minuten

Fahrzeit mit dem Offentlichen Verkehr (OV) zum nichsten Mittel-
bzw. Oberzentrum am 6.10.2009, 6:30 und 8:30 in Minuten

© BBR Bonn 2010

. bis unter 10 .

bis unter 10
10 bis unter 20

. 10  bis unter 20 .

20 bis unter 30 20 bis unter 30
30 bis unter 60 30 bis unter 60
60 bis unter 90 60 bis unter 90

. 90 und mehr . 90 und mehr

Qualitat der Fahrplaninformationen
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Datenbasis: Laufende Raumbeobachtung des BBSR, HACON Ing.GmbH

VA Gemeinden mit liickenhaften Fahrplaninformationen

Geometrische Grundlage: BKG, Gemeinden, 31.12.2008

Tabelle 1
Erreichbares Bevdlkerungspotenzial der Mittel- und Oberzentren innerhalb
von 30 und 60 Minuten Fahrzeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in %

Bevoélkerungsanteil, de_t: das nachste Mittel- bzw.
Oberzentrum mit dem OV innerhalb von ... Minuten
erreicht (in %)

Zusammengefasster

Kreistyp 30 min. 60 min.
(3er-Variante)

Kernstadte 75 98
Verdichtete Kreise 69 98
Landliche Kreise 54 92

Quelle: eigene Berechnungen auf der Basis von HaCon Ing.GmbH

die mehr als 30 Minuten Fahrzeit zu einem
Mittel- oder Oberzentrum benétigen.®

Fiir Personen, die auf offentliche Verkehrs-
mittel angewiesen sind, sind zentrale Ein-
richtungen in Mittel- und Oberzentren also
deutlich schlechter zu erreichen als fiir Per-
sonen, die einen Pkw nutzen kdonnen (sei es
als Selbstfahrer, Mitfahrer oder Taxinutzer).

An dieser Stelle soll nicht die Notwendig-
keit der schnellen Erreichbarkeit von Mit-
tel- und Oberzentren diskutiert und be-
wertet werden, festzuhalten ist jedoch eine
deutliche Benachteiligung OV-abhingiger
Personen. Diese Benachteiligung ist in der
Realitdt sogar noch groRer, da die Zugangs-
zeiten zu Offentlichen Verkehrsmitteln in



Informationen zur Raumentwicklung
Heft 7.2010

461

den Fahrzeiten noch nicht beriicksichtigt
sind, also der FuBweg zur ersten Haltestelle.

Ein weiteres Beurteilungskriterium zur Be-
wertung von Erreichbarkeiten stellt die Zu-
gangsmoglichkeit zu 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln dar. Ergdnzend wurde daher auf der
rdumlichen Grundlage der zusammenge-
fassten Kreistypen ermittelt, wie grofl der
Anteil der Bevolkerung ist, der innerhalb
eines 15-miniitigen Fullwegs (1km-Entfer-
nung) eine Haltestelle erreicht, unabhingig
von der Bedienungsqualitit an den Halte-
stellen. Dazu wurden die Koordinaten aller
Haltestellen mit der siedlungsflichenbezo-
genen Bevolkerungsverteilung verschnitten.

In Kernstddten hat nahezu die gesamte
Bevolkerung (98 %) innerhalb eines 15-mi-
niitigen Fullwegs Zugang zu oOffentlichen
Verkehrsmitteln, wihrend in ldndlichen
Kreisen nur 85 % der Bevolkerung innerhalb
eines Radius von 1km um eine OV-Halte-
stelle wohnen (Tab. 2).

Diese Ergebnisse entsprechen auch relativ
gut der Einschétzung der Befragten der Stu-
die ,Mobilitdt in Deutschland 2008“, die
die Entfernung von ihrem Wohnstandort
zur nichsten Bushaltestelle selbst einschit-
zen sollten (Tab. 3). Abweichungen von bis
zu 6% konnen zum einen durch die feh-
lerhafte Selbsteinschédtzung der Befragten
entstehen, zum anderen aber auch durch
Ungenauigkeiten in der siedlungsflichen-
bezogenen Bevolkerungsverteilung.

3 Verkehrsverhalten

Das Verkehrsverhalten wird nicht allein
vom OPNV-Angebot und der Erreichbarkeit
von hoherwertigen Zentren beeinflusst. Ne-
ben Raumstrukturen und topografischen
Verhiltnissen spielen die soziodemographi-
schen Merkmale von Personen und Haus-
haltskontexten eine wesentliche Rolle. Die-
se sollen nachfolgend nicht im Einzelnen
beleuchtet werden, vielmehr werden deren
Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten
insbesondere in ldndlichen Rdumen unter-
sucht.

Die Analyse wesentlicher Kennziffern der
Befragung , Mobilitdt in Deutschland 2008
zeigt zwar Unterschiede fiir die verschie-
denen Kreistypen auf, allerdings sind die
Abweichungen untereinander nicht sehr
bedeutend. So ist die Wegehdufigkeit als In-

dikator fiir das Grundbediirfnis nach Mobi-
litdt in allen Raumtypen mit 3,4 Wegen pro
Tag (inkl. nicht mobiler Personen) identisch.
Bei weiteren Indikatoren sind Unterschie-
de primir zwischen Kernstddten einerseits
und verdichteten und ldndlichen Kreisen
andererseits zu beobachten. In Kernstid-
ten sind die Wege durchschnittlich deut-
lich kiirzer, die Wegdauern dagegen deut-
lich ldnger (Tab. 4). Dies ist Ausdruck der
deutlich geringeren fahrbaren Geschwin-
digkeiten (sowohl fiir Pkw wie auch fiir
stralen- und schienengebundene offent-
liche Verkehrsmittel) wie auch des hohe-
ren Fullwegeanteils. Denn auch die Modal
Split-Unterschiede treten deutlich stdrker
zwischen Kernstiddten und den ldandlichen/
verdichteten Kreisen zutage. So liegt in
Kernstddten der Anteil der FuBwege etwa
fiinf Prozentpunkte hoher als in den iibri-
gen Raumkategorien, der Anteil der MIV-

Tabelle 2
Anteil der Bevodlkerung, der maximal 1 km von
einer Haltestelle entfernt wohnt

Zusammen-
gefasster Kreis-
typ (3er-Variante)

Bevolkerungsanteil in %

Kernstadte 98
Verdichtete Kreise 95
Landliche Kreise 85

Quelle: eigene Berechnungen auf der Basis von
HaCon Ing.GmbH

Tabelle 3

Anteil der Bevélkerung mit Wohnsitz von
weniger als 1 km Entfernung zur nachsten
Bushaltestelle (Selbsteinschdtzung der Be-
fragten)

Zusammen-
gefasster Kreis-
typ (3er-Variante)

Bevolkerungsanteil in %

Kernstadte 94
Verdichtete Kreise 89
Landliche Kreise 85

Quelle: eigene Berechnungen, Datenbasis: Mobili-
tét in Deutschland 2008

Tabelle 4
Allgemeine MobilitdtskenngréBen

Zusammen- Wegehaufigkeit*  Durchschnittliche Durchschnitt-
gefasster Kreistyp Wegléange in km liche Wegdauer in
(3er-Variante) Minuten
Kernstadte 3,4 10,6 26,1
verdichtete Kreise 3,4 11,6 23,5
landliche Kreise 3,4 12,2 23,4

*Anzahl der Wege am Stichtag (einschlieBlich regelmaBiger beruflicher Wege)
Quelle: eigene Berechnungen, Datenbasis: Mobilitét in Deutschland 2008
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Abbildung 3

Modal Split (Hauptverkehrsmittel, Verkehrsaufkommen) gesamt 2008 nach
zusammengefassten Kreistypen in %
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Quelle: eigene Berechnungen, Datenbasis: Mobilitat in Deutschland 2008

Abbildung 4

Modal Split (Hauptverkehrsmittel, Verkehrsleistung) gesamt 2008 nach zu-
sammengefassten Kreistypen in %
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Quelle: eigene Berechnungen, Datenbasis: Mobilitat in Deutschland 2008

Wege ist hier deutlich geringer (sowohl bei
den Selbst- wie auch den Mitfahrern) und
der OV-Anteil deutlich héher. Abbildung
3 zeigt den Modal Split fiir die Hauptver-
kehrsmittel auf der Grundlage des Verkehrs-
aufkommens (Wege).

Bezogen auf die Verkehrsleistung werden
die Unterschiede zwischen den Verkehrs-

mittelanteilen noch deutlicher; die Ahn-
lichkeiten zwischen dem Verhalten in ver-
dichteten und ldandlichen Kreisen sind aber
vergleichbar (Abb. 4).

Die Unterschiede zwischen den Raumty-
pen in der Verkehrsmittelwahl hdngen auch
damit zusammen, dass der Fiihrerschein-
besitz sich in den verschiedenen Raum-
kategorien deutlich unterscheidet (Tab. 5).
Wiéhrend in den Kernstiddten lediglich rund
83% der iiber 18-jdhrigen Personen einen
Pkw-Fiihrerschein besitzen, liegt die Quote
in den verdichteten und ldndlichen Kreisen
mit 90 bzw. 89 % Fiihrerscheinbesitz signifi-
kant hoher. Eine altersgruppenspezifische
Auswertung zeigt, dass diese Unterschiede
bei der jungen Bevolkerung bis 30 Jahre be-
sonders ausgeprégt sind. Einem Anteil von
90% bei dieser Altersgruppe im verdichte-
ten und ldndlichen Raum steht eine Quote
von nur 80 % in Kernstddten gegeniiber.

Neben dem Fiihrerscheinbesitz ist die Ver-
fugbarkeit eines Pkw ein wesentliches Krite-
rium fiir bzw. gegen die Nutzung von o6ffent-
lichen Verkehrsmitteln. Auch diese ist fiir
die Bevolkerung von verdichteten Kreisen
dhnlich hoch wie fiir Einwohner ldandlicher
Kreise (Tab. 6). Bewohner von Kernstddten
konnen dagegen deutlich seltener (15 Pro-
zentpunkte) auf einen Pkw zuriickgreifen.
Darunter sind auch die Personen zu finden,
in deren Haushalt sich kein Pkw befindet
(Kernstadte 29%, verdichtete Kreise 12 %,
landliche Kreise 14 %).°

Die hohe Pkw-Verfiigbarkeit in landlichen
und verdichteten Kreisen wie auch die hdu-
fig fiir 6ffentlichen Verkehre ungiinstige Ver-
teilung der Wohn- und/oder Arbeitsstand-
orte filhren gerade in diinner besiedelten
Gebieten zu einer unregelmiRigen OV-Nut-
zung. Dies driickt sich u. a. auch in den sehr
geringen Anteilen von Zeitkartenbesitzern
in ldndlichen und verdichteten Kreisen aus
(Tab. 7).

Zusammenfassend kann also festgestellt
werden, dass in verdichteten Kreisen trotz
eines deutlich besseren Angebots offent-
licher Verkehrsmittel, bezogen auf die Re-
lationen zu nichstgelegenen Mittel- und
Oberzentren, nahezu keine hohere oder re-
gelmiRigere OV-Nutzung zu beobachten ist
als in landlichen Kreisen. Dies legt die Fol-
gerung nahe, dass insbesondere in verdich-
teten Kreisen ein noch groleres Potenzial
an neu zu gewinnenden Kunden steckt.
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Die Tatsache, dass in landlichen Kreisen das Tabelle 5 o
OV-Angebot schlechter ist (ausgedriickt in ~ Anteil der Erwachsenen, die einen
. . . Pkw-Fiihrerschein besitzen
der Erreichbarkeit von Mittel- und Ober- . _ o
zentren), wird hiufig damit begriindet, dass Pkw-Fahrerscheinbesitz (in %)
das Angebot auf die Schiilerbeférderung Zusammengefasster ja =
. . . Kreistyp (3er-Variante)
ausgerichtet werde, da sie das Riickgrad pa——— s Py
des OPNV in der Fliche darstelle und teil- Verdichtete Kre 90’3 9'7
weise bis zu 90% der Fahrgiste dem Aus- erdichieie Rreise : :
. . . Landliche Kreise 88,9 11,1
bildungsverkehr zuzuordnen seien. Diese
These kann zumindest nicht durch die MiD Quelle: Mobilitat in Deutschland 2008
2008 gestiitzt werden. Es mag vereinzelt
entsprechend ausgeprigte Regionen geben, Tabelle 6
. .. . . .. abelle
verallgemeinern ldsst sich die o.g. These fiir Pkw-Verfiligbarkeit in Prozent nach zusammengefassten Kreistypen
landliche Rdume aber nicht. In ldndlichen
. .. . . . Wie oft kdnnen Sie als Fahrer tiber ein Auto verfligen?
Kreisen entféllt zwar ein groferer Anteil des ] ] ] i i
OPNV-Aufkommens und der OPNV-Ver- Zusammen- ) jederzeit gelegentlich gar nicht h?be kemer_]
. X gefasster Kreistyp Fuhrerschein

kehrsleistung auf den Wegezweck ,Ausbil- (3er-Variante)
dung“ als in den beiden anderen Raumty- Kernstadte 61,0 13,0 16,6 9,3
pen, insgesamt werden dort jedoch nur 38 % Verdichtete Kreise 76,2 10,8 7.0 57
der im OPNV zuriickgelegten Y\/ege und nur Lreliehe Keies 76,5 9.3 8.0 6.1
28% der Verkehrsleistung im OPNV fiir den o o Berech 5 < Mobiltt in D o
Wegezweck ,Ausbildung* getitigt (Tab. 8, 9). Quelle: eigene Berechnungen, Datenbasis: Mobilitét in Deutschland 2008
Tabelle 7 .
Vorwiegend genutzte Fahrscheinart im OPNV in % nach zusammengefassten Kreistypen

Vorwiegende Fahrscheinart im OPNV

Zusammengefasster  Einzelfahr- Mehr- Zeitkarte Zeitkarte Jobticket, anderes Schiiler- Semester-
Kreistyp (3er-Variante) schein fachkarte, ohne Abo mit Abo Firmenabo monats- ticket, o.a.

Streifen- karte
karte

Kernstadte 41,8% 20,7% 4,9% 17,8% 4,2% 4,2% 1,8% 4,7%
Verdichtete Kreise 67,0% 12,6% 3,1% 5,3% 2,4% 5,3% 2,1% 2,3%
Landliche Kreise 71,6% 9,0% 3,4% 3,9% 1,5% 7,3% 1,8% 1,5%

Quelle: eigene Berechnungen, Datenbasis: Mobilitat in Deutschland 2008

Tabelle 8
Anteile der Wegezwecke am OPNV-Aufkommen in Prozent nach zusammengefassten Kreistypen
Hauptzweck des Arbeit dienst- Aus- Einkauf Erledi- Freizeit Beglei-
Weges lich bildung gung tung
Zusammengefasster
Kreistyp (3er-Variante)
Kernstadte 19,71 3,57 15,16 15,16 13,80 29,08 3,51
Verdichtete Kreise 19,21 2,65 35,61 8,76 8,50 23,78 1,47
Landliche Kreise 20,07 4,35 37,88 6,44 8,79 19,45 3,02

Quelle: eigene Berechnungen, Datenbasis: Mobilitét in Deutschland 2008

Anteile der Wegezwecke an der OPNV-Verkehrsleistung in Prozent nach zusammengefassten

Tabelle 9

Kreistypen

Hauptzweck des Weges  Arbeit dienst-

lich

Zusammengefasster

Kreistyp (3er-Variante)

Kernstadte 30,01 6,82
Verdichtete Kreise 28,97 2,67
Landliche Kreise 37,04 5,74

Aus- Einkauf  Erledi- Freizeit  Beglei-
bildung gung tung
13,91 9,02 10,32 27,46 2,45
30,85 6,75 6,22 28,22 1,31
28,11 5,35 4,53 16,20 3,08

Quelle: eigene Berechnungen, Datenbasis: Mobilitat in Deutschland 2008
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4 Konsequenzen

Die vorliegenden Analysen haben gezeigt,
dass in ldndlichen Rdumen/Kreisen fiir
Relationen in die nichstgelegenen Mittel-
und Oberzentren das Angebot offentlicher
Verkehrsmittel bezogen auf die Fahrzeiten
deutlich schlechter ist. Wesentliche Ver-
kehrsverhaltensparameter sind im landli-
chen Raumtyp dagegen auf vergleichbarem
Niveau wie in den verdichteten Kreisen.
Insgesamt scheinen groflere Potenziale fiir
den offentlichen Verkehr aber in verdich-
teten Kreisen zu existieren, in denen das
Angebot besser ist, als die realisierte Nach-
frage vermuten ldsst. Welche Konsequenzen
lassen sich nun aus den oben dargestellten
Analysen fiir 6ffentliche Verkehrsangebote
ziehen?

Ein wichtiger Ansatzpunkt kdénnen schnel-
lere und flexiblere Direktverbindungen
durch weniger Umwegfahrten sein. Dies
kann entweder mehr Fahrzeuge erfordern
oder verdnderte Netzstrukturen in Form
von schnellen direkt gefiihrten Buslinien
mit kleinen flexiblen Zubringerfahrzeu-
gen. In diesem Kontext konnen flexible
Bedienungsformen im OPNV eine vielver-
sprechende Losungsmoglichkeit darstel-
len. Wichtig ist dabei, als Ansatz flexible
und nicht alternative Formen zu verfolgen,
denn zu klassischen Busverkehren (mit ih-
ren Vorteilen hinsichtlich des Komforts) auf
starker nachgefragten Achsen sollten nicht
zwingend Alternativen in groffem Malle
eingefiihrt werden, sondern flexible Ergin-
zungen und Anpassungen vorgenommen
werden. Dies muss nicht automatisch stei-
gende Kosten fiir die Leistungserbringung
verursachen. Hier ist kreative Verkehrspla-
nung gefragt, denn vielfach orientieren sich
die Verkehrsangebote noch an alten Schul-
buslinien. Der Anteil des Schiilerverkehrs
am offentlichen Verkehr wird aber vielfach
uiberschitzt. Angepasste Linien- und Ange-
botsstrukturen konnen daher Chancen fiir
neue Nutzergruppen erdffnen.

Fiir landliche wie auch verdichtete Riume
sollten vermehrt neue, durch biirgerschaft-
liches Engagement unterstiitzte Formen der
Mobilitdt angestrebt werden. Biirgerschaft-
liches Engagement und nachbarschaftlich
organisierte Transportleistungen koénnen
viele Liicken schlief3en. Vielversprechende
Modelle existieren bereits in Nordrhein-
Westfalen; grof3e Verbreitung haben sie bun-

desweit allerdings noch nicht erlangt. Eine
Moglichkeit stellen sog. Biirgerbussysteme
dar, die nicht nur intrakommunal wichtige
Verkehrsangebote sind, sondern auch wert-
volle Zubringerdienste zu leistungsfdhigen
OV-Achsen erbringen kénnen.

Weitergehender gesetzlicher Regelungen
— wie beispielsweise in der Schweiz® — be-
darf es in diesem Kontext nicht zwingend.
Viel wichtiger erscheint dagegen, dass der
Nahverkehrsplan als das wesentliche und
zentrale OPNV-Planungsinstrument der
Aufgabentrdger und Gebietskorperschaften
konsequenter genutzt wird. Er bietet den
Aufgabentrdgern die Chance, die Niveaus
der Daseinsvorsorge und Dienstleistungs-
qualitdt zu operationalisieren und Festle-
gungen fiir Verkehrsangebote zu treffen.

Dies erfordert insbesondere von den poli-
tischen Entscheidungstragern, Position zu
beziehen und vor dem Hintergrund knap-
per offentlicher Ressourcen Chancen der
Umorganisation und Effizienzsteigerungen
zu nutzen. Dies sollte stdrker auf der Basis
von Zielen fiir die Erreichbarkeit regionaler
Zentren, aber auch vor dem Hintergrund
der in der Bevolkerung bestehenden regio-
nalen Anspruchsniveaus erfolgen. Diese
Anspruchsniveaus koénnen regional sehr
differieren, so dass die Grenzen der Zumut-
barkeit bspw. unterschiedlicher Fahrzeiten
hier nicht diskutiert werden sollen. Derarti-
ge Fragestellungen sind im regionalen Kon-
text zu beantworten.

Als problematisch erweist es sich insgesamt,
dass die Planung von o6ffentlichen Verkehrs-
angeboten und der Standortverlagerung/-
sicherung von Infrastruktureinrichtungen
selten integriert betrieben wird. Auch hier-
zu konnte das Instrument des Nahverkehrs-
plans offensiver genutzt werden. Aber auch
regionalplanerische Handlungsansitze zur
Gewihrleistung der o6ffentlichen Daseins-
vorsorge, die bereits im Rahmen von Mo-
dellvorhaben der Raumordnung entwickelt
und erprobt wurden, stellen diesbeziiglich
wertvolle Ansatzpunkte dar. Denn durch
die stirker integrierte Betrachtung von Pla-
nung, Anpassung oOffentlicher Infrastruk-
tureinrichtungen und deren Erreichbarkeit
(mit offentlichen Verkehrsmitteln) konnen
nachfrageschwache Riume und deren Ver-
kehrsangebote in ihren Kernen gesichert
werden.
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Anmerkungen
(1) ®) ®)
Fur detaillierte Informationen zu den Erreich- Vgl. www.raumbeobachtung.de (Erreichbarkeit Vgl. Infas, DLR: Mobilitét in Deutschland 2008.
barkeitsanalysen auf der Basis von Pkw- von Mittelzentren) Tabellenband, S.23
Fahrzeiten siehe www.raumbeobachtung.de >
Komponenten > Erreichbarkeitsmodell (4? o ©) . .
Die Erhebung ,Mobilitdt in Deutschland 2008“ In der Schweiz ist eine Grundversorgung
2) umfasst in der bundesweiten Basisstichprobe durch OPNV-Angebote in Abhangigkeit von
Vgl. Burgdorf, M.: Disaggregation von 25 922 Haushalte, in denen 60 713 Personen der Einwohnerzahl und der téglichen OPNV-
Bevolkerungsdaten mittels ATKIS DLM. In: befragt und 193 290 Wege erfasst wurden. Da- Nutzerzahl gesetzlich geregelt (Linien mit mehr
Angewandte Geoinformatik 2010. Beitrage neben wurden Informationen Uber die in diesen als 32 Fahrgasten pro Tag bei vier Mal téglich
zum 22. AGIT-Symposium Salzburg. Hsrg.: J. Haushalten vorhandenen 34 601 Pkw und zu 36 Bedienung; Siedlungen mit mehr als 100 Ein-
Strobl et. al. — Salzburg 2010 182 unternommenen Reisen erhoben und ausge- wohnern werden erschlossen; Linien mit mehr
wertet. als 500 Fahrgasten in einem Abschnitt werden

im Stundentakt bedient).
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