w

Bundesministerium
fuir Verkehr und
digitale Infrastruktur

alpenkonvention- convention alpine
convenzione delle alpi - alpska konvencija

Mobilitat 1n nachfrageschwachen
Raumen

Mobilitatslosungen und Praxisbeispiele aus dem

Alpenraum
F R “".4,;,(_
| e TR
L s |




Herausgeber

ituplan

Institut for Umweltplanung und Raumentwicklung
AmalienstraBe 79
80799 Minchen

www.ifuplan.de

Finanziert von:

Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
Invalidenstrafie 44

10115 Berlin

Telefon +49 (0)30 /18 -300-0

Telefax +49 (0)30 /18 - 300 - 1920

Konzept: ifuplan, Minchen

Bildnachweis
ifuplan
Institut for Umweltplanung und Raumentwicklung

klimaneutral

natureOffice.com | DE-275-588213
gedruckt



Mobilitat in nachfrageschwachen
Raumen

Mobilitatslosungen und Praxisbeispiele aus dem
Alpenraum



Grulbwort

Sehr geehrte Leserinnen und Leser,

der Alpenraum ist und bleibt ein beliebtes Reiseziel. Mit rund
375 Mio. Ubernachtungen pro Jahr zéhlen die Alpen zu den
tourismusintensivsten Regionen der Welt, aber eingebettet in
ein geografisch und klimatisch besonders sensibles Umfeld.

Zusammen mit den Transitverkehren ist und bleibt nach-
haltige Mobilitét eine der grofiten Herausforderungen der
Alpenregion: fiir den notwendigen Austausch von Giitern
und Personen, aber eben auch fiir die Lebensqualitit und den
Wohlstand der hier Lebenden.

Deshalb schafft die Verkehrspolitik der Alpenstaaten und
der EU verstarkt Anreize, um vor allem den Giiterverkehr
auf die Schiene zu verlagern und so die Verkehrsstrome im
Transit neu zu bilindeln und zu lenken. Hierbei blicken wir
auf Fortschritte beim Ausbau der alpenquerenden Eisen-
bahninfrastruktur.

Gleichzeitig bleibt es Ziel und Herausforderung, die Erreich-
barkeit von Einrichtungen und Angeboten der Daseins-
vorsorge fiir alle Bevolkerungsgruppen auch kiinftig in
angemessener Weise zu sichern. Es geht um die Sicherung
von Chancengerechtigkeit in allen Teilrdumen. Mobilitét
wird vor diesem Hintergrund in unserer Gesellschaft immer
mehr zum Schliissel fiir Wohlstand und Lebensqualitét.
Gerade in Regionen mit einer zunehmend alternden Bevolke-
rung sowie in diinn besiedelten Raumen mit Bevolkerungs-

riickgang oder in peripheren Regionen.

Neben dem OPNV als auch kiinftig wesentlichem Bestandteil
des Systems der Daseinsvorsorge sind neue und nachhal-

tige Losungsansitze fiir 6ffentlich zugéngliche Mobilitéts-
angebote, wie zunehmend integrierte Mobilitdtskonzepte
und erginzend flexible Bedienformen, erforderlich, um die
angemessene Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseins-
vorsorge zu sichern. Sie kdnnen den besonderen Bedarf einer
Gemeinde abdecken, das OPNV-Angebot ergiinzen sowie
mogliche Synergien vor Ort nutzen.

Die vorliegende Dokumentation zahlreicher Projektbeispiele
belegen die breite Vielfalt an Herausforderungen fiir die regi-
onale Daseinsvorsorge sowie die Ideenvielfalt der Akteure vor
Ort in den bayerischen Alpenregionen sowie in den anderen
Alpenstaaten. Dabei gewonnene Erfahrungen und entwickelte

Mobilitdt in nachfrageschwachen Rdumen

Losungen zur Mobilitéitssicherung in landlichen Rdumen gilt
es nun weiterzugeben an Akteure, die in anderen landlichen
Regionen vor dhnlichen Herausforderungen stehen. Alle
Akteure in den Bereichen Daseinsvorsorge und Mobilitdt in
nachfrageschwachen Rdumen miissen gemeinsam an diesen
Themen und an der Zusammenarbeit dranbleiben. Mehr denn
je gilt es, regional und interkommunal zu denken und zu
agieren.

Nicht immer sind die vorgestellten Ansétze und Projekte
iibertragbar. Dazu sind die Rahmenbedingungen von Land
zu Land oder von Region zu Region zu unterschiedlich.
Jedoch zeigt sich, dass es immer wieder dazu anregt, diese
Rahmenbedingungen zu hinterfragen und eigene angepasste
Losungen zu suchen. Hierzu soll diese Publikation beitragen,
indem sie die unterschiedlichen Projekte und Projektansitze
fiir eine breitere Offentlichkeit dokumentiert und einen iiber-
greifenden Erfahrungsaustausch anregt. Ergéinzen wird dies
eine online-Datenbank (siehe im Kapitel 2), die ausfiihrlich
alle Praxisbeispiele darstellt.

Ich lade Sie nunmehr zur Lektiire ein, damit wir gemeinsam
mit unseren Nachbarn den Schutz und die nachhaltige Ent-
wicklung des Alpenraums weiter voranbringen.

Jens-Uwe Staats
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
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1  Hintergrund



Hintergrund

alpenkonvention- convention alpine
convenzione delle alpi * alpska konvencija

Was ist die Alpenkonvention?

Das Ubereinkommen zum Schutz der Alpen — kurz Alpen-
konvention — wurde am 7. November 1991 von allen acht

Staaten des Alpenraumes (Deutschland, Osterreich, Frank-
reich, Italien, Liechtenstein, Monaco, Schweiz und Slowe-
nien) sowie der Europdischen Gemeinschaft unterzeichnet.

Die Alpenkonvention stellt die Erhaltung und den Schutz der
bedrohten alpinen Region auf eine volkerrechtlich verbind-
liche Grundlage. Die Rahmenkonvention trat am 6. Mérz
1995 in Kraft, wichtige Bestimmungen zu sektoralen Fragen
sind in acht Protokollen (Raumplanung und nachhaltige
Entwicklung, Naturschutz und Landschaftspflege, Bergland-
wirtschaft, Bergwald, Tourismus, Energie, Bodenschutz,
Verkehr) geregelt. Sie sind u.a. Grundlage fiir die Vertiefung
der regionalen Zusammenarbeit im Alpenraum und Voraus-
setzung dafiir, dass die praktische Umsetzung der Ziele der
Alpenkonvention ziigig erfolgen kann. Die Protokolle traten
am 19. Dezember 2002 in Kraft.

Die Rolle der Alpenkonvention

Alle zwei Jahre findet die Alpenkonferenz, eine Konferenz
der Vertragsparteien der Alpenkonvention, statt. Die Al-
penkonferenz ist das beschlussfassende Organ der Alpen-
konvention, dem die Umweltministerinnen und —minister
der Alpenstaaten angehoren. Auf der Alpenkonferenz wird
ein mehrjdhriges Arbeitsprogramm verabschiedet, das die
Leitlinien und Themenschwerpunkte fiir die Aktivitdten der
Vertragsparteien sowie der Arbeitsgruppen bis zur néchsten
Alpenkonferenz festlegt.

Fiir den Verkehrsbereich ist insbesondere das Verkehrspro-
tokoll von Bedeutung. Es verpflichtet die Vertragsparteien
zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik, die insbesondere die
Belastungen im Bereich des inneralpinen und alpenqueren-
den Verkehrs auf ein Maf} senkt, das fiir Menschen, Tiere
und Pflanzen sowie deren Lebensrdume vertrédglich ist. Als

wichtigste Vereinbarung enthilt das Verkehrsprotokoll den
grundsitzlichen Verzicht der Vertragsparteien auf den Bau
neuer hochrangiger Straflen fiir den alpenquerenden Verkehr,
von dem nur unter besonders genannten Bedingungen abge-
wichen werden kann. Um die Umsetzung des Protokolls zu
unterstiitzen, wurde die Arbeitsgruppe Verkehr eingerichtet.

Das deutsche Alpenkonventionsgebiet

Das Gebiet der Alpenkonvention umfasst in Deutschland ca.
11.160 Quadratkilometer und damit nicht nur die Berggebiete,
sondern alle Landkreise mit Gebirgsanteil (Lindau am Boden-
see, Oberallgdu, Ostallgdu, Weilheim-Schongau, Garmisch-
Partenkirchen, Bad T6lz-Wolfratshausen, Miesbach, Ro-
senheim, Traunstein und Berchtesgaden) sowie die darin
umschlossenen freien Kreisstidte Kempten, Kaufbeuren und
Rosenheim. Dies bedeutet, dass neben hochalpinen Regionen
wie der Zugspitze oder dem Watzmann auch das flache Alpen-
vorland zum Geltungsbereich der Alpenkonvention gehort.

Auszug aus dem Verkehrsprotokoll
Artikel 3 Nachhaltiger Verkehr und Mobilitt

(1) Um den Verkehr unter den Rahmenbedingungen

der Nachhaltigkeit zu entwickeln, verpflichten sich die
Vertragsparteien, mit einer aufeinander abgestimmten
Umwelt- und Verkehrspolitik zur Begrenzung verkehrsbe-
dingter Belastungen und Risiken

b) den Belangen der Gesellschaft derart Rechnung zu
tragen, dass

aa) die Erreichbarkeit von Menschen, Arbeitsplétzen, Gii-
tern und Dienstleistungen auf umweltschonende, energie-
und raumsparende sowie effiziente Weise ermoglicht und
eine ausreichende Grundversorgung garantiert wird;

Artikel 9 Offentlicher Verkehr

Zur nachhaltigen Aufrechterhaltung und Verbesserung

der Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen sowie der
Erholungs- und Freizeitattraktivitét verpflichten sich die
Vertragsparteien, die Einrichtung und den Ausbau kunden-
freundlicher und umweltgerechter 6ffentlicher Verkehrssy-
steme zu fordern.



Warum zahlt das Alpenvorland zur
Alpenkonvention?

Ein Geologe wiirde sagen: Weil die von Morénen, Seen,
Mooren, Molasseriicken und Schotterebenen geprégte
Landschaft durch die Alpenfaltung und eiszeitliche Prozesse
entstanden sind. Aus heutiger Sicht jedoch viel bedeutsamer
sind die engen Verflechtungen des Arbeitsmarktes, der Wirt-
schaft und der Freizeitaktivititen zwischen den deutschen
Alpentélern und dem Alpenvorland bis hin zum Miinchner
Verdichtungsraum, der aber selbst nur zum Teil im Alpenkon-
ventionsgebiet liegt.

Arbeitsprogramm der Arbeitsgruppe
Verkehr

Alle zwei Jahre legt der Standige Ausschuss der Alpenkon-
vention das Mandat der Arbeitsgruppe Verkehr fest. 2012
wurde in Vorbereitung auf die XIII. Alpenkonferenz 2014

als Aufgabe der Arbeitsgruppe Verkehr bestimmt, dass unter
anderem eine ,,Uberpriifung der Praktiken und Strategien

fiir nachhaltige Verkehrslosungen in diinn besiedelten bzw.
abgelegenen Alpengebieten und eine ,,Erarbeitung von Emp-
fehlungen zur Forderung der Mobilitét in diesen Regionen®
erfolgen soll.

Unter franzdsischem Vorsitz entschieden die Mitglieder der
Arbeitsgruppe, nicht nur nach Transportldsungen im engeren
Sinn zu suchen, sondern auch Angebote und Losungen zu
beriicksichtigen, die die Erreichbarkeit von Dienstleistungen
und den Erhalt des lokalen Einzelhandels verbessern und
damit Versorgungsfahrten reduzieren.

Mobilitdt in nachfrageschwachen Raumen

Daher wurden bei der Suche nach Praxisbeispielen als nach-
haltige Losungen beriicksichtigt:

m Alle Losungen aufer der individuellen Nutzung privater
Kraftfahrzeuge. Eingeschlossen sind somit Mitfahrgele-
genheiten, Carsharing und Fahrradverleih, Sammeltaxis
und offentlicher Verkehr inklusive bedarfsorientierte
Dienste.

m MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements fiir Pendler
oder Schiiler, die Bereitstellung von Mobilitatsinformati-
onen und die Erziehung zur nachhaltigen Mobilitat.

m Dienste und Losungen, die dazu beitragen individuelle
Mobilitét entbehrlich zu machen, wie Telearbeit, E-
Commerce und Lieferdienste, mobile Liden oder Dienst-
leistungen sowie der Zugang zu Breitbandinternet.

Ziel der Studie war dabei nicht eine vollstédndige Erhebung all
dieser Losungen, sondern die Darstellung von Beispielen aus
der Praxis, die auch auf andere Gebiete {ibertragbar sind.

Arbeitsschritte

Die Arbeitsgruppe Verkehr gliederte diese Aufgabe in zwei
Arbeitsschritte:

m Identifikation der diinn besiedelten Gebiete in den
Alpenregionen und Zusammenfassung der nationalen
Beitrige.

m Sammlung von Beispielen guter Praxis und Strategien
der nachhaltigen Mobilitdt in den vorher identifizierten

Gebieten sowie Zusammenfassungen der nationalen

Beitridge zu einem Gesamtbericht.

Merkmale fiir diinn besiedelte Gebiete




Hintergrund

Was sind diinn besiedelte Gebiete?

Die Festlegung eines diinn besiedelten Gebietes erfolgte fiir
den deutschen Alpenraum nur als relative Abgrenzung des ge-
samten Gebietes vom Bodensee zum Konigssee. Das bedeutet,
dass fiir diese Gebiete im Vergleich zum restlichen deutschen
Alpengebiet viele der erwédhnten Kriterien zutreffen. Im Ver-
gleich zu anderen Ridumen ist der deutsche Alpenraum jedoch
eher dicht besiedelt.

Diese Gebiete wurden anhand von verschiedenen, in der
nebenstehenden Abbildung ,,Merkmale fiir diinn besiedelte
Gebiete* dargestellten Indikatoren abgegrenzt. Dabei ist zu
berticksichtigen, dass die objektiven Zahlen der Indikatoren
nicht zwangsldufig mit der Wahrnehmung der Bevolkerung
vor Ort iibereinstimmen miissen. Personen, die {iber einen
Pkw verfiigen und ihren Alltag mit Hilfe von online-Diensten
und Breitbandanschluss bewerkstelligen, empfinden die
Erreichbarkeit anders als Personen am selben Ort aber ohne
diese Moglichkeiten.

Im nationalen Vergleich sowie im Vergleich zum gesamten
Alpenraum hat das deutsche Alpenkonventionsgebiet durch-
schnittliche Erreichbarkeitsstandards, was die Erreichbarkeit
der néchstgelegenen Mittelstadt und die Anbindung an den
offentlichen Verkehr betrifft. Dennoch gibt es auch hier eini-
ge Regionen mit unterdurchschnittlichen Werten. Vor allem
im Siiden, an der Grenze zu Osterreich, stellt die Topographie
eine Herausforderung fiir die Erreichbarkeit und damit die
Verfiigbarkeit von Dienstleistungen dar.

Geringere Siedlungsdichten und entsprechend schlechtere Er-
reichbarkeit bedeuten aber nicht automatisch einen Nachteil,
der mit allen Mitteln bekdmpft werden muss. Beides kann
auch besondere Qualitédten darstellen, die andernorts nicht
mehr vorhanden sind. Dazu gehoren beispielweise Eigen-
schaften wie hohe Erholungsqualitit, Riickzugsmoglichkeit
und Erlebbarkeit von Einsamkeit. Im wirtschaftlichen Sinn
konnen diese Qualitdten in ansprechender Landschaft auch
ein Alleinstellungsmerkmal fiir den regionalen Tourismus
darstellen. Zudem kann eine geringere Erreichbarkeit auch
fiir Abgrenzung von dufleren Wettbewerbseinfliisse sorgen.
Dieser Wettbewerb zeigt sich zum Beispiel am Immobili-
enmarkt am Rand der Metropolregion Miinchen, wo nach
Anschluss von Stidten und Gemeinden an das Pendlernetz
des GroBraumes die Preise stark ansteigen und der Immobili-
enerwerb fiir Einheimische dadurch deutlich erschwert wird.

Die genannten Merkmale treffen in unterschiedlicher
Ausprigung auf die Gemeinden zu. Einen Uberblick iiber
die Auspriagung der einzelnen Merkmale in jeder Gemeinde
bieten die Tabellen auf den folgenden Seiten.

Die Karte ,,Diinn besiedelte Regionen im deutschen Alpen-
konventionsgebiet™ zeigt, welche Gemeinden des deut-
schen Alpenkonventionsgebietes mindestens die Halfte der
Merkmale erfiillen. Auf die dunkler eingefarbten Gemeinden
treffen die Merkmale in groBerem Ausmall zu, sie werden
daher als Kerngemeinden bezeichnet, auf die heller gefarbten
Bereiche treffen sie in geringerem Ausmal zu, sie werden als

Ergédnzungsgebiet betrachtet.

Kurzbeschreibung der diinn besiedelten
Gebiete im deutschen Alpenraum

Oberallgau / Hérnergruppe

Die Hornergruppe im Siiden des Landkreises Oberallgdu ist
einer der touristischen Schwerpunkte im deutschen Alpen-
raum. Die Kernstddte der Region, Sonthofen und Oberstdorf
haben einen stiindlichen Bahnanschluss an die Landeshaupt-
stadt Miinchen. Die Gemeinden Bolsterlang, Balderschwang,
Obermaiselstein und Wertach weisen mindestens drei der
oben genannten Merkmale auf und werden somit als Kernbe-
reiche fiir die Studie betrachtet.

Ammergau / Halblech

Dieses Gebiet liegt zwischen den Fliissen Ammer und Lech
und schliefit den deutschen Anteil an den Ammergauer Alpen
ein. Zwischen dem Verkehrskorridor (A95 / B2, Bahnstre-
cke) von Miinchen nach Garmisch-Partenkirchen und der
Gemeinde Ettal liegt der Ettaler Sattel, der die Anbindung an
diesen Korridor erschwert. Die Bahnlinie von Murnau endet

in Oberammergau.

Isarwinkel / Achenpass

Dieser abgelegene Bereich besteht aus einer kleinen Anzahl
Gemeinden groBer Flichenausdehnung. Inmitten des Ge-
bietes liegt der Sylvensteinspeicher, der die Isar reguliert.
Zum Achensee fiihrt eine Bundesstraf3e, die an das Inntal
anschliefit. Die Gemeinden Jachenau und Wallgau westlich
des Sylvensteinspeichers und Kreuth 6stlich davon, erfiillen
tiber die Hilfte der Merkmale fiir diinn besiedelte Gebiete,
wihrend Lenggries, das zwischen diesen beiden Gebieten
liegt, hier nur als Ergdnzungsbereich beriicksichtigt wird. Mit
Ausnahme von Lengries war die Bevolkerungsentwicklung

im letzten Jahrzehnt bereits riicklaufig.
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Merkmale fiir die Auswahl der diinn besiedelten Gebiete im deutschen Alpenkonventionsgebiet

Oberstdorf 43 Ja <15 min < 60 min -1,3  Ergidnzung

Obermaiselstein 39 Nein > 15 min < 60 min 8,5 Kernbereich

Ofterschwang 107 Nein > 15 min < 60 min 9,3 Ergénzung

Wertach 54 Nein > 15 min < 60 min 3,8 Kernbereich

Fischen i. Allgdu 223 Ja <15 min < 60 min 5,7 Ergénzung

Unterammergau 49 Ja > 15 min > 60 min 1,2 Kernbereich

Ettal 54 Nein > 15 min > 60 min -4,8  Kernbereich

Schwaigen 27 Nein > 15 min > 60 min -4,1  Kernbereich

Wildsteig 27 Nein > 15 min < 60 min 5,8  Kernbereich

Schwangau 45 Nein <15 min < 60 min 0,9 Erginzung

Jachenau 7 Nein > 15 min > 60 min -2,9  Kernbereich

Kreuth 31 Nein <15 min < 60 min -0,3 Kernbereich

Schleching 38 Nein > 15 min < 60 min -3,7 Kernbereich

Marquartstein 236 Nein > 15 min < 60 min 4,1 Ergénzung

Ruhpolding 42 Ja > 15 min < 60 min -0,3  Kernbereich
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Sidliches Berchtesgadener Land

> 60 min -3,0 Kernbereich
> 60 min -0,1 Kernbereich
< 60 min -8,1 Kernbereich
> 60 min 3,2 Ergénzung
> 60 min 0,9 Erginzung
< 60 min 0,4 Erginzung

Schonau am 41 Nein <15 min
Konigssee

Ramsau bei 14 Nein < 15 min
Berchtesgaden

Schneizlreuth 13 Nein < 15 min
Bischofswiesen 122 Ja < 15 min
Berchtesgaden 217 Ja <15 min
Marktschellen- 102 Nein < 15 min
berg

Achental / Kaiserwinkel

Das Achental bezeichnet die Gemeinden an der Tiroler Ache
zwischen Chiemsee und der Grenze zu Osterreich. Mit Aus-
nahme von Ruhpolding hat das Gebiet keinen Bahnanschluss,
jedoch Anbindung an das Bundesstra3ennetz. Insbesondere
Reit im Winkl verzeichnet im letzten Jahrzehnt einen deut-
lichen Bevolkerungsriickgang.

Sudliches Berchtesgadener Land

Das siidliche Berchtesgadener Land mit dem Nationalpark
und Biosphérenreservat Berchtesgaden ist charakterisiert
durch hochalpine Bereiche und einen begrenzten Siedlungs-
raum in den Télern.

Legende Auswahlkriterien:

- Bevolkerungsdichte < 60 Einwohner/km?,

- Reisezeit zur nachsten Mittelstadt > 15 min.,
- Reisezeit zur nachsten GroRstadt > 60 min,
- Eisenbahntakt geringer als sttindlich,

[ Aipenkonventionsgebiet
I Kemgemeinde

l:l Ergénzungsgebiet

- Bevolkerungsentwicklung 2001-2011 unter -1%

2015 ifuplan

- auBerhalb im Projekt DIAMONT identifizierter Arbeitsmarktregionen,

Kerngemeinden erfillen mindestens die Halfte dieser Kriterien, 0 25 50 100
Erganzungsgebiete weniger als die Halfte dieser Kriterien.

Kilometer
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Beispiele aus der Praxis

Nachhaltige Mobilitatsldsungen

Ziel der Studie war, Praxisbeispiele in erster Linie aus diinn
besiedelten Gebieten innerhalb des Gebietes der Alpenkon-
vention zu finden. Zusitzlich konnten jedoch auch Initiativen
auBerhalb des Alpenraumes erfasst werden, vorausgesetzt sie
sind auf den Alpenraum iibertragbar.

Insgesamt wurden von den Mitgliedern der Arbeitsgruppe
Verkehr tiber 54 Beispiele guter Praxis gesammelt, die jedoch
keinen Anspruch auf Vollstédndigkeit erheben. Alle Praxisbei-
spiele sind in englischer Sprache in einer Datenbank verfiig-
bar, die unter folgenden Links zum Download bereitsteht:

m http://static.alpconv.org/down/1/AC-WGT_Win.zip
(fiir Windows)

m http://static.alpconv.org/down/1/AC-WGT_MAC.zip
(fir MAC)

Die Datenbank enthilt fiir jedes Praxisbeispiel detaillierte
Beschreibungen zu Funktionsweise, Zielgruppen, Erfolgs-
faktoren und Kontaktinformationen. Die Beispiele wurden in
folgende vier Typen eingruppiert:

m Mikrodienste im 6ffentlichen Personennahverkehr:
Hierunter sind alle Mobilititsdienste zu verstehen, die
durch einen Tréger 6ffentlichen Verkehrs eingerichtet
werden und ein zusétzliches Angebot an regelma-
Bigen oder bedarfsorientiertem 6ffentlichen Transport
darstellen. Dies schlie3t auch Biirgerbusse ein, die von
Freiwilligen und nicht profitorientierten Vereinigungen
mit Personenbefoérderungserlaubnis bedient werden.
Biirgerbusse sind keine 6ffentlichen Transportangebote
im eigentlichen Sinn, aber der Service, den sie anbieten,
kommt meist dem offentlichen Verkehr sehr nahe.

m Andere Mobilitdtsdienste: Hierunter werden zusétzliche
Mobilitdtsangebote aller Transportmittel auler Sffent-
liche Verkehrsmittel gefasst. Dies konnen Mietfahrré-
der, Mitfahrgelegenheiten, Fahrten per Anhalter oder
Taxidienste sein.

m Nicht-Mobilitdtsldsungen: Hiermit sind alle Dienste ge-
meint, die dazu beitragen individuelle motorisierte Mo-
bilitdt zu vermeiden und Mobilititszwéinge zu mindern.
Gemeint sind damit alle mobilen Dienste, wie mobile
Biirgerdienste bzw. -biiros, mobile Laden, Lieferdienste
etc. Eingeschlossen sind hier auch Telearbeit, Infrastruk-
tur fiir Videokonferenzen und allgemein alle Dienste, die

Informations- und Kommunikationstechniken einsetzen.
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m Organisatorische Mainahmen und Mobilitdtsmanage-
ment: Hier werden alle MaBnahmen gruppiert, die
keine zusitzlichen Mobilitdtsangebote schaffen, aber
bereits existierende Angebote bzw. deren Zugénglichkeit
verbessern. Dazu gehéren Malinahmen zu Marketing,
Kommunikation und Preisgestaltung, aber auch alle
Malnahmen, die die Zusammenarbeit zwischen den ver-
schiedenen Interessensvertretern von der Planung bis zur
Umsetzung verbessern und das Verstdndnis fiireinander
fordern. Auch Pakete zu Mobilitdtsinformationen und
Initiativen zur Erziehung zu nachhaltiger Mobilitét sind
hier eingeschlossen.

In der Realitit werden hiufig verschiedene Ansdtze miteina-
der kombiniert. Um Wiederholungen zu vermeiden, wurden
die Beispiele dem passendsten Typ zugeordnet. Ergédnzend
zu einer Kurzbeschreibung in einem tabellarischen Uberblick
werden einige besonders interessant erscheinende Praxis-
beispiele ausfiihrlicher beschrieben.

Was versteht man unter Mobilitatszwangen
oder erzwungener Mobilitat?

Die Unterscheidung ob ein bestimmter Weg freiwillig oder
unfreiwillig zuriickgelegt wird, ist nicht immer eindeutig
zu beantworten. Im Allgemeinen ist jedoch davon auszu-
gehen, dass Wege, die im Zusammenhang mit alltiglichen
Grundbediirfnissen wie Versorgung, Arbeit und Bildung,
nicht génzlich freiwillig erfolgen.

Vor allem in diinn besiedelten Gebieten sind in den letzten
Jahrzehnten diese erzwungenen Wege in vielen Féllen lan-
ger geworden, da Versorgungseinrichtungen geschlossen
wurden. So erzwingt zum Beispiel die Schlieung einer
Grundschule, einer Postfiliale oder eines Lebensmittel-
geschiifts hiufig die Uberwindung weiterer Strecken fiir
die Nutzer, als wenn diese Einrichtungen erhalten blieben.
Diese zusitzlichen Wege bedeuten einen héheren Auf-
wand an Zeit und Geld fiir die Betroffenen, aber auch eine
hohere Umweltbelastung durch den zusétzlich entstehen-
den Verkehr.
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Mikrodienste im offentlichen Personen-
nahverkehr

Die meisten dieser Angebote sind bedarfsorientiert. Das
heiflt, die Fahrten miissen im Voraus angemeldet werden, da
sie sonst nicht stattfinden. Die Zeit, wie lange vor Fahrtbe-
ginn ein Fahrtwunsch anzumelden ist, ist sehr unterschiedlich
und reicht von 10 Minuten bis zu 24 Stunden vor Fahrtantritt.

Viele Dienste fahren nicht mit herkdmmlichen Bussen,
sondern mit kleineren Fahrzeugen. Hiaufig werden Minibusse
mit maximal 9 Sitzplédtzen (inkl. Fahrer) oder sogar Pkws ein-
gesetzt. Auch Fahrzeuge mit Elektroantrieb werden gelegent-
lich genutzt. Ein Vorteil dieser kleineren Fahrzeuge besteht
unter anderem darin, dass neben hauptberuflichen Kréften
auch ehrenamtlich titige Personen Fahrer dieser kleineren
Fahrzeuge sein diirfen. Diese gehen damit jedoch bestimmte
Verpflichtungen ein, wie regelméfige Dienstzeiten, Besuch
von Schulungen usw.

Meist verkehren bedarfsorientierte Busse auf festgelegten
Routen und fahren feste Haltestellen an. Manche Dienste
bieten jedoch fiir einen bestimmten Personenkreis (z.B. mit
korperlichen Einschrankungen) — selten auch fiir alle Fahr-
géste — Fahrten von Haus zu Haus an.

Legende
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Mobilitdt in nachfrageschwachen Rdumen

Manche Dienste werden nur an wenigen Wochentagen oder
auch nur zu bestimmten Jahreszeiten angeboten. Dies hdngt
auch mit der Zielgruppe zusammen: manche Angebote sind
auf Touristen zugeschnitten, andere auf Senioren.

Einige Mikrodienste im 6ffentlichen Personennahverkehr
sind in einen groferen Rahmen eingebunden oder miteinan-
der vernetzt und bieten ein multimodales Mobilitdtskonzept.
Fiir eine Vernetzung spricht dabei die Etablierung einer Mar-
ke und Synergien bei Werbung und Beschaffung beispiels-
weise von Fahrzeugen.

Die Karte unten zeigt die Verteilung der Praxisbeispiele: die
griin eingefédrbten Bereiche stellen die fiir diese Studie iden-
tifizierten diinn besiedelten Bereiche dar, dunkelgriin sind die
Kernbereiche, hellgriin die Ergédnzungsraume.

In der nebenstehenden Tabelle werden die Beispiele nach

Léandern geordnet kurz beschrieben.

i W

All6-Bus im Aostatal GmoaBus

Bus Alpin Go-Mobil
Bergsteigerbus Eng Karwendel Gseispur
Dorfmobil Klaus Nightliner
DEF-Mobil Provibus
Einkaufsbusin Niederburen Stadtbus Kolbermoor
Elastibus im Val del Chiese Télerbus Lungau

Kostenfreies Shutle im Ubaye Tal Bedarfsorientierter Transport in Drome

Quelle: Cerema, Frankreich

ifuplan 2015

All6-Bus im Aostatal Transport fur Altere in Modane
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Praxisbeispiele aus Deutschland

Bergsteigerbus Eng

Lokaler Bus, der wichtige Wandergebiete an die Bahnstation anschlief3t.

Stadtbus Kolbermoor

Offentlicher Midibus (Bus mittlerer Fahrgastkapazitit), der Wohngebiete und kleine Ortsteile
an das Zentrum anbindet.

I . . ) "
mmm Praxisbeispiele aus Os

terreich

Bedarfsorientiertes 6ffentliches Angebot mit Minibus fiir drei Gemeinden im Defereggental /

DEF-Mobil .
Tirol.
. Bedarfsorientierter Tiir-zu-Tiir-Mobilitdtsdienst, der von einem Verein ehrenamtlich fiir Mit-
Dorfmobil Klaus . L. . .. .
glieder in einer Gemeinde organisiert wird.
GmoaBus Bedarfsorientierter Minibusservice (max. 9 Personen).
Go-Mobil Bedarfsorientierer Service, der mit Taxis, Vans und Minibussen (bis 9 Plitze) bedient wird. Die
0-Mobi
Einrichtung dieses Services ist unter der Marke G-Mobil landesweit in Karnten moglich.
. Mobilititsangebot im Gesduse (Steiermark), das verschiedene Dienste anbietet:
Gseispur

Shuttleservice zum Bahnhof, Taxiservice, Elektromopeds und Leihautos.

Télerbus Lungau

Kombinierter Service aus fahrplangebundenen Fahrten und Sonderfahrten fiir Touristen mit
herkémmlichen Bussen, Minibussen und Elektrofahrzeugen.

Werfenweng Shuttle

Bedarfsorientierter Minibusservice (max. 9 Personen), der urspriinglich fiir die Zielgruppe
Touristen konzipiert wurde, inzwischen aber auch von Pendlern genutzt wird.

ﬂ Praxisbeispiele aus der Schweiz

Einkaufsbus
. . . o RegelmaBiger und kostenloser Shuttle-Service zum Dorfladen.

Niederbiiren

Bus Alpi Gemeinniitziger Verein, der lokale 6ffentliche Busdienste zu Ausflugszielen betreibt, die keinen
us Alpin

reguliiren OV haben.

I I Praxisbeispiele aus Frankreich

Kostenfreies Shuttle im
Ubaye Tal

Kostenfreier 6ffentlicher Shuttlebus, der nach Fahrplan fahrt.

Bedarfsorientierter Trans-
port fiir Altere in Modane

Bedarfsorientierter Service mit Taxis (max. 7 Fahrgéste) zum Festpreis, der an feste Routen
und Haltestellen gebunden ist, fiir Biirger tiber 60 Jahren.

Bedarfsorientierter
Transport in Drome

Verschiedene bedarfsorientierte Dienste, teilweise an feste Routen, Haltestellen und Fahrplane
gebunden, teilweise auch flexibler.

I I Praxisbeispiele aus Italien

All6-Bus im Aostatal

Bedarfsorientierter 6ffentlicher Bustransport.

Elastibus im Val del Chiese

Bedarfsorientierter 6ffentlicher Bustransport.

Nightliner

Nachtbusse an Wochenenden zum pauschalen Ticketpreis.

Provibus

Bedarfsorientierter 6ffentlicher Busservice.
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Andere Mobilitatsdienste

Als andere Mobilitdtsdienste werden hier alle Angebote
bezeichnet, die iiber den 6ffentlichen Verkehr hinausge-

hen. Dieser Mobilitdtstyp schlief3t alle Transportarten ein,
wie zu-Fuf3-Gehen, Radfahren, Mitfahrgelegenheiten oder
Taxidienste. Die meisten der zwolf Praxisbeispiele beziehen
sich auf Fahrradleihsysteme oder Carsharing. Eine Ubersicht
bietet die Tabelle ,,Ubersicht iiber andere Mobilititsdienste.

Viele der Angebote wurden zunéchst fiir die touristische
Nutzung entwickelt. In der Praxisphase erwiesen sich manche
dieser Angebote auch fiir die Alltagsmobilitdt der einheimi-
schen Bevolkerung als gut geeignet.

Legende
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Die Praxisbeispiele zeigen, dass bei diesen Mobilititsange-
boten aktuell die Elektromobilitdt eine wichtige Rolle spielt.

Dies mag zumindest zum Teil auch daran liegen, dass nicht

nur in Deutschland im Zuge der Klimaschutzinitiativen seit

einigen Jahren umfangreichere 6ffentliche Mittel zur Forde-

rung der Elektromobilitét bereitstehen.

SOLAR -"Tax

AutoSSS
Ein Rad fir mein Dorf

E-Mobilitat in der Provinz
Belluno

Elektrofahrzeuge in
Eisenkappel

EMMA

Quelle: Cerema, Frankreich

ifuplan 2015
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Gorenjska Electro-Trip
||L\ Malteser Mobilitét sdienste

Mobilitatsmanage ment
Saas-Fee und Visp
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2\ Pedelec-Netzwerk
113 Talente Mobil
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Praxisbeispiele aus Deutschland

emma: e-Mobil mit

Anschluss

Elektrofahrzeuge werden in das Carsharing-Angebot der Deutschen Bahn eingebunden. Au-
Berdem werden in der Pilotregion Bodenseekreis und der Stadt Friedrichshafen am Bodensee
Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge eingerichtet und der bedarfsorientierte OV in einzelnen
Gemeinden mit Elektrofahrzeugen durchgefiihrt.

Malteser Mobilitdtsdienste

Ein Tiir-zu-Tiir Transportangebot fiir mobil eingeschriankte Personen. Das Angebot gilt fiir
regelméBige oder unregelméBige Fahrten.

Pedelec-Netzwerk im
Allgdu

350 Elektrofahrréader und 150 Ladestationen in der Region Allgéu bilden ein Netzwerk fiir
Elektromobilitdt. Das Angebot ist auf eine touristische Nutzung zugeschnitten, wird aber auch
von Einheimischen vor allem fiir Erholungszwecke genutzt.

| ) . . »
mmm  Praxisbeispiele aus Os

terreich

Elektrofahrzeuge in Eisen-

Die Gemeinde Eisenkappel ist Eigentiimerin von 27 Elektro-Fahrrddern und einem Elektro-
auto. Der GroBteil der Fahrrader wird sowohl an Einheimische als auch an Touristen verliehen.

kappel
A2 Das Auto kann nur von angemeldeten Einheimischen genutzt werden.
Ein Mobilitdtspaket das Elektrofahrzeuge (Autos und Fahrrader) mit dem Bahnverkehr kombi-
EMorail niert. Das Angebot richtet sich vor allem an Pendler. Neben einer Netzkarte fiir das 6ffentliche
Netz ist auch die Nutzung der Elektrofahrzeuge in dem Mobilititspaket enthalten.
nextbike Automatisiertes Fahrradverleihsystem fiir Pendler und Touristen.
Der gemeinniitzige Verein betreibt eine online-Plattform und eine mobile App zur Vermittlung
Talente Mobil von Mitfahrgelegenheiten in Vorarlberg. Die Nutzer sind registriert, um die Sicherheit fiir Fah-

rer und Mitfahrer zu erhéhen.

H Praxisbeispiele aus der Schweiz

Mobilitdtsmanagement
Saas Fee und Visp

Das Mobilitdtsmanagement verbindet unterschiedliche Mainahmen, um den nicht-motorisierten
Verkehr zu reduzieren. Dazu gehéren Carsharing, Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge, Leihfahr-

rader, aber auch Offentlichkeitsarbeit und die Koordination der verschiedenen MaBnahmen.

I I Praxisbeispiele aus Frankreich

Es werden 5 Elektro-Mountainbikes im Crévouxtal (Hochgebirgstal 1.600 m Hohe, unter 150

Ein Rad fiir mein Dorf Einwohner verteilt auf vier Weiler) kostenfrei zur Nutzung angeboten. Zunéchst fiir die Ein-
wohner konzipiert, wird das Angebot mittlerweile aber auch gerne von Touristen genutzt.
Sicheres Fahren per Anhalter mit angemeldeten Nutzern. Die Mitfahrer warten an Bushaltestel-

AutoSSS len oder Parkplédtzen. Das Mitfahren erfolgt unentgeltlich, bei regelméBiger Nutzung kann ein

Entgelt vereinbart werden.

I I Praxisbeispiele aus Italien

E-Mobilitét in der Provinz

Belluno

Pilotprojekt: E-Vans stehen den Mitarbeitern des 6ffentlichen Sektors fiir 6 Monate kostenfrei
zur Verfiigung.

B praxisbeispicle aus Slowenien

Gorenjska Electro-Trip

Eine ,,Elektrische Route®, die mehrere touristisch interessante Orte miteinander verbindet,
wurde mit fiinf Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge ausgestattet. Die Stationen sollen kiinftig

auch Elektrofahrzeuge anbieten.
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Nicht-Mobilitatslésungen

Auf den ersten Blick mag es iliberraschen, dass Angebote, die
explizit als ,,Nicht-Mobilitdtslosungen bezeichnet werden,
hier als Beispiele guter Praxis genannt sind. Aber wenn be-
stimmte Dienstleistungen vor Ort sind oder von zu Hause aus
erledigt werden konnen, eriibrigen sich manche Wegstrecken.
Besonders in ldndlichen Gebieten mit geringer Bevolkerungs-
dichte nahm die Anzahl von Versorgungseinrichtungen wie
zum Beipiel Arztpraxen oder Lebensmittelgeschéfte, aber
auch Schulen in der Vergangenheit stark ab, was die Bevol-
kerung dazu zwingt, weitere Wege zuriickzulegen. Wenn es
jedoch gelingt, solche Angebote wohnortnah vorzuhalten,
entfallen diese Wegstrecken oder werden zumindest verkiirzt.

Aus diesem Grund wurden MaBinahmen, die zur Vermei-
dung oder Verkiirzung individueller Mobilitdt fithren, in die
Recherche der Praxisbeispiele einbezogen.

Eine wesentliche Rolle spielt hier die Bereitstellung von
schnellen Internetanschliissen auch in den landlichen Ge-
bieten, wo private Telekommunikationsfirmen aufgrund der
geringeren Kundendichte diese Infrastruktur nicht anbieten.
Beinahe alle Alpenlidnder férdern aus diesem Grund Breit-

bandanschliisse mit 6ffentlichen Mitteln.
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Mobilitdt in nachfrageschwachen Rdumen

Neben diesen infrastrukturellen Manahmen gibt es jedoch
auch weitere Moglichkeiten, Fahrtwege zu vermeiden oder
zu verkiirzen. Hier bieten vor allem die AuBlenstellen fiir 6f-
fentliche Dienste, wie sie in Frankreich im landlichen Raum
verbreitet sind, gute Mdglichkeiten, indem sie die verschie-
denen Amter und Behérden an einer Kontaktstelle vor Ort
biindeln. Auf diese Weise bleiben diese Dienstleistungen auch
flir weniger mobile Bevolkerungsteile erreichbar.

Auch die finanzielle Unterstiitzung von Dorfladen und
Gastronomie in der Region Trentino hilft, die Grundversor-
gung vor Ort zu sichern und so Wege einzusparen.

Beispielhaft ist auch die Unterstiitzung von Lehrstellen im
landlichen Raum, die jungen Menschen eine Ausbildungs-
statte ohne Umzug oder weite Pendelwege ermdglicht.
Gleichzeitig werden die Betriebe vor Ort gestérkt, die es
unter Umstdnden schwer haben, Arbeitskrifte aus anderen
Regionen anzuwerben.

Quelle: Cerema, Frankreich

ifuplan 2015
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Ubersicht iiber Nicht-Mobilititslésungen

— . . . P .
mmm  Praxisbeispiele aus Osterreich

Breitbandoffensive

Die Offensive zielt auf eine Versorgung mit schnellen Breitbandanschliissen in Raumen, die
von der Privatwirtschaft aus Rentabilitdtsgriinden nicht erschlossen werden. Dies sind vor
allem landliche Raume mit geringer Besiedelung.

ﬂ Praxisbeispiele aus der Schweiz

Breitbandanschluss in
Blatten

Die Projektidee ist, in einem Bergdorf leerstehende Gebdude an Breitband anzuschlieen und
Biirordume einzurichten, die von der Bevolkerung gemeinschaftlich genutzt werden. Das soll
den Einheimischen das Pendeln iiber teilweise grole Distanzen zumindest teilweise ersparen,
gleichzeitig die Gemeinschaft stirken und Leerstinde wiederbeleben. Das Projekt wurde noch
nicht realisiert.

Informatikcenter in
Viscosprano

Die Gemeinde Viscosoprano betreibt ein Informatikzentrum fiir das Bergelltal, in dem sowohl
Schulklassen arbeiten konnen, als auch Fortbildungen fiir Erwachsene in Informationstechno-

logien stattfinden.

InnoV-Net

InnoV-Net unterstiitzte Ideen aus den Bergregionen zur Verbesserung der Grundversorgung.
Im Rahmen dieses Projektes wurden in einem kleinen Unternehmen zwei Lehrstellen geschaf-
fen und deren Forderung gesichert. Dieser Ansatz kann einerseits die Abwanderung junger
Menschen abschwichen als auch Firmen unterstiitzen, die unter dem Mangel an qualifiziertem

Nachwuchs leiden.

Teleworking Alcatel

Alcatel (Ziirich) griindete auf Wunsch eines Angestellten eine Zweigstelle im landlichen Raum, die
ca. 10 Jahre in Betrieb blieb und mit dem Ausscheiden des Mitarbeiters wieder geschlossen wurde.

I I Praxisbeispiele aus Frankreich

In der Region Provence - Cote d° Azur wurden seit dem Jahr 2001 160 sogenannte ,,ERIC*“-Zentren
eingerichtet. Es handelt sich hier um Internetzentren flir Biirger, die kostenlosen oder sehr preis-

ERIC
werten Internetzugang sowie technische Unterstiitzung dazu anbieten. Die Zentren befinden sich
gezielt in Wohnortndhe und sind iiber die ganze Region verteilt, ca. 35% davon im landlichen Raum.
Im Herzen der franzosischen Alpen (Hautes-Alpes) wurden Videokonferenzrdume eingerich-
Videokonferenzraume tet, die der Bevolkerung ermdglichen, mit den Verwaltungen und Amtern direkt in Kontakt zu

treten, ohne die Amter aufsuchen zu miissen.

Station offentlicher Dienste

Eine Kontaktstelle von mehr als 20 verschiedenen 6ffentlichen Diensten im landlichen Raum

in Ecrins

erleichtert der Bevolkerung den Zugang zu diesen Diensten.

I I Praxisbeispiele aus Italien

Breitbandprojekt Trentino

Das Projekt will allen Haushalten im Trentino einen Breitbandanschluss bereitstellen, auch in
diinn besiedelten Gebieten.

Glasfaserkabel in Budoia

Mit Hilfe einer Partnerschaft zwischen 6ffentlicher Hand und Privatunternehmen konnte die

Region mit Glasfaserkabeln versorgt werden.

Dorfladen in Trentino

Finanzielle Unterstiitzung fiir Ldden und Gastronomie, die in kleinen Dorfern ab 100 Einwoh-

nern betrieben werden.

Tl Praxisbeispiel aus d

em europdischen Alpenraumprogramm

ALIAS

Krankenhausnetzwerk fiir Telemedizin in den Alpenstaaten. Ein Schwerpunkt des Netzwerks

liegt im Austausch von Informationen iiber einzelne Patienten, ein weiterer im fachlichen Aus-

tausch durch telemedizinische Werkzeuge.



20

Organisatorische Malinahmen und
Mobilitatsmanagement

Zwolf Praxisbeispiele beziehen sich auf organisatorische
MafBnahmen und Mobilitditsmanagement. Dabei handelt es
sich nicht um neu geschaffene Mobilitdtsangebote, sondern
bestehende Angebote werden verbessert oder leichter zugéing-
lich gemacht.

Diese Verbesserungen konnen verschiedene Bereiche
betreffen, wie zum Beispiel Marketing, Kommunikation

und Preissysteme. Aber auch die Kooperationen der unter-
schiedlichen Akteure wihrend der Planung und Umsetzung,
die das gegenseitige Verstdndnis fiir die Bediirfnisse und
Moglichkeiten fordern, gehéren dazu. Ebenfalls beriicksich-
tigt wurden Mobilitdtsinformationspakete und Initiativen der
Erziehung zu einer nachhaltigeren Mobilitét.

Einige dieser Mafinahmen sind auf bestimmte Nutzergruppen
wie zum Beispiel Schiiler und Jugendliche oder Senioren
abgestimmt. Diese Nutzergruppen sind ohne 6ffentliche
Mobilitdtsangebote in landlichen Gebieten hdufig auf Fahr-
dienste aus ihrer Familie oder Nachbarschaft angewiesen und
daher benachteiligt.
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Die Verkniipfung unterschiedlicher Verkehrsmittel kann zu
einer deutlichen Steigerung der Nutzung jedes einzelnen
Verkehrsmittels fithren. Praxisbeispiele wie das Alpentaxi,
e-GAP intermodal oder die Verkniipfung von Bus- und
Bootsverkehr in Brescia zielen darauf ab, vor allem den
motorisierten individuellen Freizeit- und Erholungsverkehr
durch umweltfreundlichere Angebote zu reduzieren. Auch die
Abstimmung zwischen unterschiedlichen Betreibern, verbun-
den mit einem einheitlichen Preissystem, wie das Beispiel
der Shuttledienste in Frankreich zeigt, kann das Angebot fiir
Nutzer attraktiver machen.

Um Biirgern vor Ort den Umstieg auf umweltfreundlichere
Verkehrsmittel zu erleichtern, konnen Jahreskarten wie die
Biirgerkarte Oberstdorf, die neben dem offentlichen Verkehr
auch ermiBigte Eintritte bietet, einen Anreiz geben.

Auch erzieherische Mafinahmen, wie das Fahrradtraining fiir
Grundschiiler in Maribor, kdnnen einen wichtigen Beitrag
leisten, um umweltfreundliche Mobilitatsalternativen zum Pkw

ins Bewusstsein zu bringen.

Plattformen, wie zum Beispiel die bundesweit agierende Mit-
fahrzentrale bieten den organisatorischen Rahmen fiir private

oder betrieblich organisierte Fahrgemeinschaften.

Alpentaxi |22 Integrierter offentlicher Verkehr

AT

={UN Birgerkarte Oberstdorf i[o38 Jugendcard

(o3 8 Fahrradtraining in Maribor ||[38 Regionale Mitfahrzentrale

=l e-GAP intermodal Lol MORECO

m lizer Land_(aullerhab RS Reorgan_isation von
Kartengebiet) Shuttlediensten

Quelle: Cerema, Frankreich

ifuplan 2015 M

Immer mobil L1 Schillertransport mit der Seilbahn
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Ubersicht iiber organisatorische MaBnahmen und Mobilititsmanagement

Praxisbeispiele aus Deutschland

Biirgerkarte
Oberstdorf

Alle Einwohner von Oberstdorf und dem Kleinwalsertal konnen eine Jahreskarte fiir alle
offentlichen Transporte inklusive Seilbahnen (letztere jedoch nur im Sommer eingeschlossen)

erwerben, die zusétzlich ErméBigungen fiir Erholungseinrichtungen bietet.

e-GAP intermodal

Ein integriertes Preis- und Informationssystem fiir die verschiedenen Mobilitdtsangebote (Elek-
trofahrzeuge, 6ffentliche Verkehrsmittel) in Garmisch-Partenkirchen.

Ilzer Land

Im Ilzer Land, einem Verbund von neun Stadten und Gemeinden, werden verschiedene An-
gebote wie offentlicher Verkehr, Carsharing mit Elektrofahrzeugen und Schiilertransport im
Rahmen eines Pilotprojektes miteinander verbunden.

Immer mobil

Ein Pilotprojekt, das sich an Senioren wendet und in einer Plattform verschiedene Angebote,
wie Offentliche Verkehrsmittel, soziale Fahrdienste, Biirgerbus und Sammeltaxis miteinander
verkniipft.

Die Jugendcard ermdglicht in den Landkreisen Berchtesgaden, Traunstein und in Salzburg die
Nutzung von Taxigutscheinen. Die Gutscheine miissen bei der Heimatgemeinde erworben wer-

Jugendcard e e ey e e . .
den. Sie sind limitiert auf 100 € jéhrlich je Jugendlichem, 40% davon tragen die Nutzer selbst,
60% sind Zuschuss aus 6ffentlichen Mitteln.
Uber das bundesweite Portal werden alle Angebote der lokalen Mitfahrzentralen gebiindelt. Es
MiFazZ bietet zudem fiir Unternehmen die Mdglichkeit, ein eigenes internes Mitfahrportal zur Bildung

von Fahrgemeinschaften zu schaffen.

ﬂ Praxisbeispiele aus der Schweiz

Alpentaxi

Das Alpentaxi ist ein ergdnzendes Transportangebot, das die letzte Haltestelle des reguléren
offentlichen Verkehrs mit Ziel- und Endpunkten von Freizeitaktivitidten verbindet. Es schliefit
die Liicke der sogenannten letzten Meile, die hdufig ein Grund ist, dass eine Urlaubs- oder
Freizeitreise mit dem individuellen Auto erfolgt.

I I Praxisbeispiele aus Frankreich

Reorganisation von Shutt-

Im hochalpinen Gemeindeverbund Escarton du Queyras wurden die von dem Departement
betriebenen reguldren Busse mit den vom Gemeindeverbund betriebenen Shuttlediensten aufei-

lediensten . . o
nander abgestimmt und sowohl das Fahrplan- als auch das Preissystem vereinheitlicht.

.. . Schiiler aus Venosc und Kunden des 6ffentlichen Verkehrs konnen wihrend der Skisaison von
Schiilertransport mit der . . e . . . . o
Seilbah Dezember bis April auch die Seilbahn nutzen. Dies spart im Winter ca. 30 min. Fahrtzeit tiber

eilbahn

eine 21 km lange kurvenreiche Strecke.

I I Praxisbeispiele aus Italien

Integrierter 6ffentlicher
Verkehr

In der Region Brescia werden fiir die Sommermonate Busverkehr und Bootsverkehr iiber den
Idrosee miteinander verkniipft und so ein neues Angebot geschaffen.

BB praxisbeispiele aus Slowenien

Fahrradtraining in Maribor

Grundschiiler tiben in Gruppen, sich im stédtischen Verkehr sicher mit dem Fahrrad zu bewe-
gen und lernen zugleich die Fahrradrouten kennen.

8 Praxisbeispiel aus dem europiischen Alpenraumprogramm

MORECO

Im Projekt wurde unter anderem ein Werkzeug zur Berechnung der Mobilitétskosten an verschie-
denen Wohnstandorten als Entscheidungshilfe vor Umziigen sowie fiir die Raumplanung entwickelt.
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Handlungsempfehlungen

Lernen aus den Praxisbeispielen

Alle im Rahmen dieser Untersuchung der Arbeitsgruppe Ver-
kehr gesammelten Praxisbeispiele konnen als Beweis dafiir
gelten, dass es moglich ist, nachhaltige Transportangebote
auch in diinner besiedelten Gebieten zu schaffen — auch wenn
es hier schwieriger ist als anderen Orts.

Die meisten ldndlichen oder diinn besiedelten Rdume miissen

mit dhnlichen Entwicklungen und Problemen umgehen:

m Eine niedrige Bevolkerungsdichte mit grolen Distanzen
zwischen den Ortschaften, mangelnde Kosteneffizienz
des offentlichen Verkehrs und Schwierigkeiten, die

Grundversorgung aufrecht zu erhalten.

m Eine alternde Bevolkerung, da junge Menschen diese
Gegenden oft aus Mangel an Ausbildungs- und Arbeits-
angeboten verlassen.

m Unattraktive Angebote des offentlichen Verkehrs mit
geringer Bedienfrequenz und manchmal sogar der Ein-
stellung von Strecken, z. B. auBerhalb der touristischen
Saison.

Die wesentliche Herausforderung fiir nachhaltige Mobili-
tatsangebote in diinn besiedelten Rdumen ist die geringe
Nachfrage. Das begrenzte Angebot an 6ffentlichem Verkehr
wird durch eine hohe Pkw-Dichte, Fahrdienste innerhalb der
Familie oder Nachbarschaft oder durch die Akzeptanz von
Mobilitétseinschrankungen ausgeglichen.

Ubertragbarkeit der Praxisbeispiele

Viele Beispiele guter Praxis, wie z.B. Carsharing, bedarfs-
orientierter 6ffentlicher Verkehr oder Fahrradverleih gibt

es bereits in verschiedenen Lindern. Sie zeigen die Uber-
tragbarkeit solcher Losungen. Die Ubertragbarkeit manch
anderen Beispiels liegt auf den ersten Blick weniger auf der
Hand. Der Verkehrssektor ist meist stark reguliert und der
gesetzliche und organisatorische Rahmen nicht immer un-
mittelbar vergleichbar. Was in einem Land oder einer Region
zuldssig ist, kann in einem anderen Gebiet verboten, oder im
Ordnungsrahmen nicht in Erwdgung gezogen worden sein,
da dieser hédufig auf konventionellen &ffentlichen Verkehr
zugeschnitten ist. So erlaubt z.B. die Gesetzgebung in Oster-
reich Biirgerbusse mit ehrenamtlichen Fahrern fiir Fahrten
innerhalb einer Gemeinde, aber nicht fiir Fahrten zwischen

zwei Gemeinden.
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Zudem sind manche Praxisbeispiele in eine Art ,,experimen-
tellen” gesetzlichen Rahmen eingebunden, der es erschwert,
die Ubertragbarkeit zu beurteilen. Fiir unkonventionelle
und innovative Losungen ist ein solcher Freiraum zur
Entwicklung wichtig. Aber es ist unbedingt notwendig, den
gesetzlichen Rahmen zu priifen, bevor eine Losung anderen

Regionen zur Anwendung empfohlen wird.
Die Bedeutung des Tourismus

Touristen — auch Tagestouristen — kdnnen als zusétzliche
Nutzergruppe den Ausschlag geben, um im Vergleich zum
Privatauto nachhaltigere Transportmdglichkeiten zu initi-
ieren. Angebote, die das ganze Jahr verfiigbar sind, konnen
zum Beispiel wihrend der Tourismussaison durch zusétzliche
Angebote ergéinzt werden. Profitieren kénnen davon auch
Einheimische. Auch Initiativen fiir nachhaltige Mobilitét, die
auf die Einwohner zugeschnitten sind, kénnen in Tourismus-
pakete integriert werden. Eine echte Herausforderung sind
dabei jedoch die grolen Schwankungen in der touristischen
Nachfrage, die durch Wetterbedingungen und Ferienzeiten

bestimmt sind.

Praxisbeispiel Bergsteigerbus Eng,
Deutschland

Der Bergsteigerbus in die Eng ist ein Beispiel fiir ein An-
gebot, das speziell auf eine Nutzergruppe — Wanderer und
Bergsteiger — zugeschnitten ist. Der Bergsteigerbus Eng ver-
bindet den Bahnhof Lenggries und verschiedene Ausgangs-
punkte fiir Wanderungen im im Karwendel und erleichtert
damit die An- und Abreise mit dem &ffentlichen Verkehr.

Das Angebot besteht in den Sommer- und Herbstmonaten
(Mitte Juni bis Mitte Oktober). Auf Initiative der Sektion
Miinchen des Alpenvereins im Jahr 2001 wird es seither
vom regionalen dffentlichen Verkehrsanbieter (Regio-
nalbus Oberbayern) betrieben. Um die Attraktivitit des
Angebots zu erhohen, gibt es ein Pauschalticket, das die
Bahnanreise von Miinchen und die Nutzung des Bergstei-
gerbusses abdeckt.

Der Bergsteigerbus wird sowohl auf den Internetseiten
des Betreibers, als auch iiber die Informationskanéle des
Alpenvereins beworben. Je nach Wetterlage wiirde es
sich anbieten, das Angebot iiber den bisherigen Zeitraum

hinaus auszudehnen.

Dieser Ansatz, zumindest fiir die Zeiten hohen Bedarfs ein
erginzendes Angebot zu schaffen, ist sehr gut auf andere
Regionen tibertragbar.
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Ein Mangel an Evaluierung und
Monitoring

Fiir die meisten Praxisbeispiele sind keine Auswertungen
verfiigbar, selbst grundlegende Informationen wie die Anzahl
der Fahrgiste / Nutzer sind unbekannt. Dieser Mangel an
Daten erschwert es, die Wirksamkeit und Kosteneffizienz
von Mafinahmen zu beurteilen. Aus diesem Grund sollten
Akteure im Bereich Mobilitit Informationen, Auswertungen,
Strategien und Empfehlungen sammeln und austauschen, um
kiinftig passende und bessere Losungen fiir vergleichbare
Problemlagen in ldndlichen Regionen zu finden.

Empfehlungen

In landlichen Raumen ist das private Auto derzeit nach wie
vor das Hauptverkehrsmittel. Das liegt hdufig daran, dass in
diesen Gebieten aufgrund geringer Nachfragedichte und eines
weitldufigen Streckennetzes kein ausreichender konventio-
neller 6ftentlicher Verkehr angeboten werden kann. Diese
Situation erzeugt wirtschaftliche und soziale Probleme: nicht-
motorisierte Biirger sind benachteiligt im Hinblick auf Zugang
zu Arbeits- und Ausbildungsstétten sowie zu Grundversor-
gungsangeboten. Die Kosten fiir individuelle motorisierte Mo-
bilitét sind haufig sehr hoch und nehmen weiter zu, wenn die
Treibstoffpreise steigen. Zudem sind auch Umweltwirkungen

des motorisierten Individialverkehrs zu berticksichtigen.

Die entscheidene Frage ist somit: Wie konnen umweltfreund-
liche Mobilitdtsangebote an die Bediirfnisse der Biirger
angepasst werden, trotz eines begrenzten Budgets?

Nutzerbedarf erkennen

Der Mobilititsbedarf des ldndlichen Raumes ist oft unklar. Im
Vergleich zu stddtischen Gebieten sind Daten zur Mobilitat
hier hdufig weniger genau oder fehlen sogar. Das Wissen iiber
die Mobilitdtsbediirfnisse in einem Gebiet ist jedoch die we-
sentliche Voraussetzung fiir die bedarfsgerechte Entwicklung
neuer Angebote. Ein notwendiger Schritt fiir die Entwicklung
neuer Mobilitatsdienste ist daher, die Mobilitatsbediirfnisse
verschiedener Zielgruppen zu erfassen, auch wenn nur weni-
ge Daten verfiigbar sind.

Um attraktiv und effizient zu sein, miissen Mobilitéts-
16sungen die Erreichbarkeit der lokalen Zentren und weiterer
interessanter Ziele gewéhrleisten. Einige der genannten
Beispiele guter Praxis konzentrieren sich daher auf ein Ziel
und teilweise auch nur an bestimmten Tagen (zum Beispiel
an Markttagen).

Mobilitdt in nachfrageschwachen Rdumen

Praxisbeispiel GmoaBus, Osterreich

Der Anfang des Gemeindebusses war das Pilotprojekt
,Gemeindebussysteme Morbisch, Breitenbrunn und
Purbach®, das durch den Europidischen Fonds fiir regionale
Entwicklung kofinanziert wurde. Inzwischen sind diese
Angebote in vier Gemeinden fest etabliert.

Der GmoaBus wird von Vereinen mit Gewerbeberechti-
gung betrieben, die durch die Gemeinden initiiert wurden.
Zielgruppe sind Einheimische und vor allem wahrend der
Sommermonate Touristen. Alle GmoaBusse im Burgenland
bieten einen Haus-zu-Haus Transport an. Die Fahrtwiinsche
miissen telefonisch angemeldet werden, zum Teil reicht ein
Anruf 10 Minuten vor Fahrtantritt. Das Tarifangebot reicht
von der Einzelfahrt bis zur Jahreskarte. In allen Gemeinden
mit diesem Angebot sind die Betriebszeiten Montag bis
Freitag von frithmorgens bis mindestens 18.00 Uhr. Der
Samstag wird nicht iiberall bedient. Wéahrend der Sommer-
monate wird der Service am Abend und am Wochenende
erweitert, da er auch gerne von Touristen genutzt wird.

Informationen zu den GmoaBussen werden auf den Internet-
seiten der Gemeinden und auf einer eigenen Mobilitéts-
seite des Burgenlandes, der Mobilititszentrale Burgenland
bereitgestellt (http://www.b-mobil.info).

Das GmoaBus-System wurde wissenschaftlich ausgewer-
tet, Zahlen zu der finanziellen Situation liegen fiir eine Ge-
meinde vor. Sie zeigen, dass 20% der Kosten durch Fahr-
kartenverkauf gedeckt werden, 60% durch die Gemeinde
und jeweils 10% vom Land und Bund finanziert werden.

Der GmoaBus lie3e sich grundsétzlich auch auf andere
Regionen iibertragen, wobei eine 6ffentliche Anschubfi-
nanzierung die Markteinfithrung wesentlich erleichtert.

Auswertung GmoaBus Purbach (Quelle: Amt der Burgen-
lindischen Landesregierung 2013: Mikro-OV Burgenland.
Eisenstadt. S. 20):

Bedienungsgebiet (BG) Ortsgebiet Purbach

Bevolkerung im BG 2.600 Einwohner
Betriebsbeginn 2003

Fahrzeug 9-Sitzer, barrierefrei
Anmeldung telefonisch
Betriebszeiten Mo-Fr 5-12, Sa 8-12 Uhr
Ein-/Ausstiegsstellen Tiir zu Tiir

1,50 € Einzelfahrt, 150,00

Fahrprei
aurprets € Jahreskarte

Betriebskilometer/Jahr 65.000 km

Fahrgéste/Jahr 25.000 bis 30.000
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Lokale Akteure einbeziehen

Lokale Akteure wie Gemeinderéte oder Vereine kennen zumin-
dest die wichtigsten Erfolgsfaktoren, wie zum Beispiel bedeu-
tende lokale Ziele oder sogar die Wochentage, an denen eine

Nutzung bestimmter Mobilitdtsdienstleistungen am wahrschein-

lichsten ist. Lokale Akteure einzubeziehen, um einen optimalen
Service anzubieten, ist daher ein wesentlicher Erfolgsfaktor.

Wihrend der operativen Phase sind diese Ortskenner auch in der

Lage, den Service an sich dndernde Bediirfnisse anzupassen.

Viele der gesammelten Praxisbeispiele beziehen lokale

Akteure ein und viele wurden oder werden von Vereinen oder

lokalen Experten initiiert und dauerhaft koordiniert.

Diese Ortskenntnisse sind wichtig, reichen alleine aber nicht
aus. Die regionalen Verkehrsbehorden und -verbiinde haben

Praxisbeispiel Bus Alpin, Schweiz

Der Bus Alpin ist ein Angebot fiir Regionen ohne reguliren
offentlichen Verkehr, aber mit attraktiven Ausflugszielen.
Der Verein Bus Alpin, dessen Mitglieder ausschlieBlich
juristische Personen sind (nationale Organisationen wie
PostAuto Schweiz AG, Verkehrs-Club der Schweiz sowie
die Regionen), begleitet und berit die Regionen bei
Einfithrung, Betrieb und Vermarktung der Angebote. Die
Plattform Bus Alpin vereinigte wihrend der Pilotphase vier
Regionen und wurde seither stetig ausgebaut. Ziel ist eine
bessere Erschliefung von Ausflugszielen in den Bergen mit
offentlichem Verkehr.

In allen Bus Alpin Regionen werden Busdienste wéahrend
der Sommermonate angeboten, in einigen Regionen auch
im Winter. Bedienfrequenz, Grofle der Fahrzeuge, Lénge
der Strecken, Preise und mogliche Angebotspakete werden
an dem Bedarf der jeweiligen Region ausgerichtet und
sind variabel. Die Busbetriebe werden in den Regionen
unterschiedlich finanziert, die wichtigsten Geldgeber sind
die Kantone und Gemeinden, regionale Tourismusorgani-
sationen, Hotels und Restaurants, Naturparks usw. Durch
den Fahrkartenverkauf koénnen je nach Region zwischen 30
und 90% der Kosten gedeckt werden, weshalb eine Unter-
stiitzung durch Sponsoren in allen Regionen notwendig ist.

Waihrend der Pilotphase wurde eine Evaluierung durch-
gefiihrt. Diese zeigte, dass ungefidhr 30% der Nutzer des
Bus Alpin vorher Privatautos nutzten. Das bedeutet eine
jahrliche Einsparung von ca. 100 Tonnen CO,.
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das Fachwissen zu Vertragsmanagement, Bedarfsvorausbe-
rechnung, Fahrplangestaltung etc. Sie sollten daher ebenfalls

einbezogen werden.
Nutzerbedarf und Erwartungen beobachten

Eine kontinuierliche Beobachtung wéhrend der operativen
Phase ermoglicht es, die Passgenauigkeit eines neuen Mobi-
litdtsdienstes zu iiberpriifen und ihn im Bedarfsfall an neue
Kundenanspriiche und Nutzergruppen anzupassen. Daher wer-
den einige Praxisbeispiele regelméfig bewertet. Werden die
Angebote auf Grundlage dieser Bewertungen regelméafig an
die Kundenbediirfnisse angepasst, so trigt dies zur Zufrieden-
heit der Kunden und damit auch zur Nachfragesicherung bei.

Praxisbeispiel Kostenfreies Shuttle in Ubaye,
Frankreich

Der Gemeindeverbund im Ubayetal hat eine Einwohner-
dichte von nur 7 Einwohnern je m? und erstreckt sich iiber
1000m?. 14 Dérfer und Skiressorts verteilen sich iiber eine
Strecke von 40 km Lénge.

Seit 1998 wird versucht, den individuellen Pkw-Verkehr
der Einwohner und Touristen einzuddmmen und die Nut-
zung der kostenlosen Shuttlebusse zwischen den Ortschaf-
ten und den Skiressorts zu erhéhen.

Die kostenfreien Shuttlebusse fahren ganzjahrig, werden
jedoch wihrend der touristischen Hochsaison in den
Sommer- und Wintermonaten verstarkt. Die Fahrzeiten
sind zugeschnitten auf die Anschlussbusse nach Gap, der
Hauptstadt des Departements.

Das Angebot wird hauptséchlich wahrend der Wintermo-
nate genutzt, in der Wintersaison 2012/13 waren es jeden
Tag durchschnittlich knapp 700 Fahrgiste, wahrend der
Sommermonate 2013 waren es lediglich ca. 90 tiglich.
Aulerhalb der Saison wurden ca. 1000 Fahrten je Mona-
ten gezahlt.

Informationen zu diesem Angebot werden tiber die ver-
schiedenen géngigen Medien verbreitet: Internet, Flyer,
Aushénge an den Haltestellen etc.

Jedes Jahr werden zwei Treffen organisiert, um even-
tuell notwendige Anpassungen beziiglich Fahrplan und
Haltestellen zu ermitteln. Dadurch wird eine sehr hohe
Kundenzufriedenheit erreicht. Die gute Akzeptanz des
Service basiert zum Teil auf dieser kundenfreundlichen
Anpassung, aber auch auf der Kostenfreiheit. Die grofite
Herausforderung bleibt die Finanzierung des Angebots.
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Bedarf an integrativen Ansatzen und verbes-
serter Koordination

Eine bessere Koordination bereits bestehender Mobilitits-
dienste kann in manchen Féllen eine nachhaltige Mobilitét
in diinn besiedelten Gebieten stirker verbessern, als massive
Investitionen in teuren 6ffentlichen Verkehr. Der Ansatz ist,
dass die zahlreichen lokalen Initiativen erkannt und sie be-

ziiglich Funktion und Preisgestaltung koordiniert werden.

Praxisbeispiel Bedarfsorientierter Transport
in Drome, Frankreich

Im Departement Drome bestehen unterschiedliche bedarfs-
orientierte Mobilitdtsangebote, die auch unterschiedlich
bepreist sind:

m Es gibt einen reguldren bedarfsorientierten Service
mit festen Linien, Haltestellen und Bedienzeiten.
Dieser kostet fiir jede Entfernung einfach 2,50 Euro,
bzw. 5,00 Euro fiir Hin- und Riickfahrt. Gemeinden,
die weder mit diesem reguldren bedarfsorientierten,
noch mit dem 6ffentlichen Verkehr erreichbar sind,
konnen einen erginzenden berdarfsorientierten Ser-
vice, im Normalfall an zwei halben Tagen je Woche,
in Anspruch nehmen. Dieser Service ist mit 4,00 €
bzw. 8,00 € etwas teurer.

m Ein bedarfsorientierter ,,Zubringer“-Service bindet
mehrere Gemeinden an die beiden zentralen Ge-
meinden an. Es wurden zwar Haltestellen festgelegt,
aber die genaue Route und Fahrzeit hédngt von den
Reservierungen ab.

m ein bedarfsorientierter ,,verbindender* Service verbin-
det das Netz mit den Bahnhofen und Haltestellen des
reguldren offentlichen Verkehrs.

Die Fahrtwiinsche miissen 24 Stunden vor Fahrtantritt
angemeldet werden. Menschen tiber 65 Jahren und
Behinderte (ab 80%) konnen direkt am Wohnort abgeholt
werden. Diese Angebote erschliefen grof3e Bereiche des
Departements. Die Nutzerfreundlichkeit und Wahrnehm-
barkeit des Angebotes wird jedoch durch das Nebeneinan-
der der drei verschiedenen Angebote beeintréchtigt.

Dieses Praxisbeispiel ist iibertragbar auf Gebiete, in denen
die ortlichen Behorden gewillt sind,im Handlungsfeld
nachhaltige Mobilitidt zusammenzuarbeiten. Der kritische
Punkt ist auch hier die Finanzierung, da diese Angebote
nicht kostendeckend sind.

Mobilitdt in nachfrageschwachen Rdumen

Lésungen bekannt machen

Verwaltungen im ldndlichen Raum, gemeinniitzige Vereine
und andere Akteure haben hiufig bereits Einzelldsungen ent-
wickelt, die dem Bedarf der Biirger entsprechen. Dazu geho-
ren bedarfsorientierte Angebote oder spezielle Angebote fiir
Schiiler und Arbeitssuchende. Die Bevolkerung ihrerseits teilt
Fahrzeuge auf mehr oder weniger informeller Ebene. Es wire
bereits eine erste Verbesserung, diese Moglichkeiten sichtbar

zu machen und die Informationen dariiber zu verbreiten.

Praxisbeispiel emma: e-Mobil mit Anschluss,
Deutschland

emma ist ein Pilotprojekt im Rahmen der Modellregionen
Elektromobilitit. Ziel des Projektes ist, die Mobilitét in
der Bodenseeregion zu verbessern.

Das Projekt hat drei Ebenen:

m Integration von Elektrofahrzeugen in das 6ffentliche
Verkehrssystem

m Aufbau eines o6ffentlichen Ladestationsnetzes

m Carsharing mit Elektrofahrzeugen (iiber Flinkster
Carsharing der Deutschen Bahn)

In einzelnen Gemeinden des Bodenseekreises werden
seit Herbst 2014 Elektroautos als bedarfsorientierte
Linienfahrzeuge eingesetzt. Sie bedienen feste Strecken
und Haltestellen und sind fahrplangebunden, allerdings
miissen Fahrtwiinsche mindestens 60 Minuten vor Antritt
angemeldet werden. Diese bedarfsorientierten Linien
sind vollstédndig in den regionalen 6ffentlichen Verkehr
(Bodensee-Oberschwaben Verkehrsverbund — bodo)
integriert. Das gilt fiir die Preise (alle Fahrscheine — auch
Zeitkarten — des reguliren OV sind giiltig), fiir die Fahrer
(reguldre Busfahrer) und auch fiir die Auskunftssysteme:
sowohl in die elektronischen Reiseplaner als auch in die
uibrigen Informationskanéle des regionalen Verkehrsver-
bundes ist emma vollstdndig integriert. Die Buchung des
Dienstes ist ebenfalls iiber den regionalen Verkehrsver-
bund méoglich. In einer Gemeinde wird dieser Dienst iiber
ein Biirgermobil angeboten, anstelle von hauptberuflichen
Busfahrern fahren Biirger.

Parallel zum bedarfsorientierten OV wurde ein &ffentli-
ches Netz an Ladestationen aufgebaut, das sténdig erwei-
tert wird. Aulerdem gibt es in der Region die Moglichkeit,
Elektroautos im Carsharingdienst Flinkster der Deutschen
Bahn zu nutzen.
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Mobilitatsangebote verknipfen

Charakteristisch im landlichen Raum ist die grole Anzahl
an unterschiedlichen Organisationen, die bei der Versor-
gung der Offentlichkeit mit nachhaltigen Mobilititsange-
boten (reguldrer Busverkehr, bedarfsorientierte Dienste,
Taxiunternehmen usw.) mitwirken. Es ist eine komplexe
Mischung aus regionaler und lokaler Verwaltung, kommu-
nalen Organisationen, drtlichen Vereinen und Freiwilligen,
die an speziellen Angeboten fiir Schiiler, Senioren, Ar-
beitssuchende, Pendler usw. beteiligt sind. Hier besteht die
Gefahr, dass diese Angebote sich gegenseitig Konkurrenz
machen, anstatt sich zu ergénzen.

Bevor also versucht wird, neue Mobilitdtsangebote zu
schaffen, kann die Offnung bereits existierender Angebote
fiir weitere Nutzer, die sogenannte Entspezialisierung,
iiberlegt werden. Anstatt bestimmte Angebote nur einzelnen
Nutzergruppen wie zum Beispiel Schiilern verfiigbar zu
machen, wurden diese in einigen Praxisbeispielen fiir alle
Nutzer gedftnet.

Eine Entspezialisierung aller Verkehrsdienste ist jedoch
kein Allheilmittel, um allen Nutzern zu dienen: so sind die
Zeiten des Schiilertransports oftmals nicht fiir Einkaufs-
fahrten oder Berufspendler geeignet.

Praxisbeispiel Provibus, Italien

Im Umland von Turin wurde vor iiber 10 Jahren ein be-
darfsorientierter Service eingerichtet, der die Gebiete mit
geringer Nachfrage an den regulédren 6ffentlichen Verkehr
anschliefit. Der Service wird von Pendlern, Schiilern und
Studenten genutzt, die ihre Arbeits- und Ausbildungsplat-
ze in Turin erreichen wollen. Jeder Fahrtwunsch wird per
Telefon angemeldet und mit dem Anbieter beziiglich Zeit
und Haltestellen abgestimmt. Die Erfahrung zeigte, dass
dieser Service sehr gerne in Anspruch genommen wird
und 97% der Kunden zufrieden sind. 26% der Kunden
nutzen ihn sogar taglich. Daher wurde der Service nach
und nach ausgedehnt.

Die Erfolgsfaktoren sind eine breite Abdeckung unter
Beachtung des Bedarfs und ohne Uberlappung mit den
reguldren Linien. Auch Schulen nutzen inzwischen
dieses Angebot fiir ihre Aktivitdten auflerhalb ihres
Schulgeldndes.

27

Dienstleistungen in abgelegenen Gebieten
erhalten bzw. dorthin bringen

Die Organisation des Alltags hingt in erster Linie mit der
Erreichbarkeit alltdglicher Ziele zusammen. Das bedeutet, die
Moglichkeit fiir eine Person eine bestimmte Anzahl von Zielen
(Arbeitsplatz, Laden, Freizeitmdglichkeiten, Schule usw.) mit
einem verniinftigen Zeit- und Kostenaufwand zu erreichen.

In diinn besiedelten Alpengebieten trigt der Mangel an diesen
Diensten, zum Beispiel der Riickzug von Poststellen, Einrich-
tungen der Gesundheitsversorgung, aber auch die Zusam-
menlegung von Schulen zu steigenden Reisezeiten bei und
erzeugt so Verkehr und Mobilitatszwénge, speziell flir junge

Menschen, Senioren und Menschen ohne Auto.

Die Zuginglichkeit zu alltdglichen Dienstleistungen muss je-
doch nicht zwangsldufig mit physischer Mobilitdt verbunden
sein: die Biindelung von Dienstleistungen in lokalen ,,Dienst-
leistungsclustern®, hdusliche Dienste oder Bringdienste kon-
nen dazu beitragen, den Mobilitdtsbedarf zu reduzieren. Es
kann effektiver sein, diese Losungen anzubieten, als zusitz-
liche Mobilititsangebote zu schaffen. Doch konnen sich diese
beiden Ansétze auch gut gegenseitig ergédnzen. So kann z.B.
eine Biindelung von 6rtlichem Ladenzentrum, Marktplatz
und e-Governmentzentrum in Verbindung mit einem lokalen
offentlichen Verkehrsservice die Nutzung der Einrichtungen

stiarken und so zu deren Erhalt beitragen.

Praxisbeispiel Offentliche Dienste in Ecrins,
Frankreich

In der Gebirgsregion Ecrins wurde eine Kontaktstelle

fiir 6ffentliche Dienste eingerichtet, um den Bewohnern
die weiten Wege in die Verwaltungszentren (Gap und
Briangon) zu ersparen. Die Kontaktstelle hat regulare
Offnungszeiten (Mo-Fr, zum Teil auch Sa) und wird von
einem Bevollméachtigtem betreut, der als Ansprechpartner
dient. Die Einwohner kdnnen so tiber 20 unterschiedliche
Behorden und 6ffentliche Dienstleister kontaktieren und
ggf. notwendige Termine vereinbaren. Vertreten sind unter
anderem Jobcenter, Kranken- und Rentenversicherung,
Familienforderung, Industrie- und Handelskammer.

Die grofite Herausforderung besteht jedoch in der
Zusammenarbeit der unterschiedlichen Behorden und
Dienstleister. Diese Kontaktstellen sind inzwischen in den
landlichen Regionen Frankreichs weit verbreitet, zwi-
schen 2006 und 2010 wurden iiber 200 dieser Stellen in
Frankreich eingerichtet. Es besteht die Moglichkeit, eine
staatliche Forderung fiir die Einrichtung zu erhalten.
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Auch mobile Verkaufsstidnde und Laden konnen eine Mog-
lichkeit sein, Mobilitdtszwange zu verringern. Allerdings zei-
gen Studien, die auf Befragungen basieren, dass auch dltere
Biirger lieber in herkdmmlichen Laden und Supermérkten mit
groBlem Sortiment einkaufen, anstatt in mobilen Laden mit
geringerer Auswahl. Daher sind mobile Dienste nicht immer
als Losung willkommen.

Beinahe alle Praxisbeispiele basieren auf der Nutzung von In-
formations- und Kommunikationstechnologien. Diese wurden
zuerst fiir Telearbeitsplitze genutzt und werden heutzutage
fiir viele andere Online-Dienste eingesetzt, darunter compu-
tergestiitztes Lernen (e-Learning) und elektronische Verwal-
tung (e-Government).

Im Unterschied zum 6ffentlichen Verkehr, der iberwiegend
von regionalen oder lokalen Behorden getragen wird, kdnnen
an diesen Diensten viele — auch private — Akteure beteiligt
sein. Partnerschaftliche Ansitze, die Schliisselakteure zusam-
menbringen, konnen am besten auf die komplexen Herausfor-
derungen reagieren und angemessene Losungen finden. Eine
enge Zusammenarbeit zwischen allen Akteuren ermoglicht
die Entwicklung von innovativen und flir die Nutzer attrak-
tiven Moglichkeiten.

Raumliche Integration und Senken der
Grenzkosten

In vielen Féllen sind die zunehmend verbreiteten Initiativen,
die praktische Alternativen zum Privatauto, wie Carsharing
und Fahrradverleih propagieren, isoliert und nur fiir einen
rdumlich beschrankten Geltungsbereich verfiigbar. Auch
wenn solche Experimente auf kleinem Raum notwendig sind,
so erreichen nur flichendeckende Angebote eine kritische
Masse, um spiirbare Verdnderungen des Gesamtverkehrsauf-
kommens und der Anteile der verschiedenen Verkehrstriager
herbeizufiihren.

Einige der gesammelten Praxisbeispiele sind bereits in meh-
reren Gebieten verfiigbar und erzeugen so Synergieeffekte,
die sich auch positiv auf die Kostenbilanz auswirken. Andere
Praxisbeispiele wurden in Nachbarregionen kopiert.
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Praxisbeispiel GO-Mobil®, Osterreich

GO-Mobil® ist ein Beispiel fur die Partnerschaft zwischen
offentlicher Hand und Privatunternehmen. Im Unterschied
zu lokalen Angeboten ist dies ein landesweites Mobili-
tatsmodell, das fiir Landgemeinden mit unzureichendem
offentlichen Regionalverkehr ein Angebot schafft, um die
Liicke zwischen Bahnhof oder Haltestelle und Haustiire
zu schlieBen. Durch die Partnerschaften mit den Oster-
reichischen Bundesbahnen (OBB) und dem Postbus ist
GO-Mobil® Bestandteil des OV.

In den beteiligten Gemeinden sind die Trager Vereine,
Vereinsmitglieder sind die Gemeinde und ortsanséssige
Betriebe. Diese sind iiber einen Mitgliedsbeitrag die
Hauptfinanziers. Die Fahrtkosten betragen je Fahrt 3,80 €
im Vorverkauf oder 5,20 € beim Fahrer.

Hauptziel ist es, den Einwohnern die Erreichbarkeit der
Versorgungseinrichtungen zu ermdglichen. Gleichzeitig
starkt GO-Mobil® aber auch das Gemeinschaftsleben und
sichert eine unabhdngige Mobilitdt fiir Menschen ohne
Privatauto (Senioren und Kinder). Eingesetzt werden
unterschiedliche Fahrzeuge vom normalen Pkw iiber
Vans bis zu Minibussen. Die Bedienzeiten sind Montag
bis Freitag von 8.00 bis 24.00 Uhr, Samstag von 9.00 bis
24.00 Uhr und Sonntag von 9.00 bis 22 Uhr. Die Fahrer
werden auf Minijob-Basis bezahlt.

Eine private Firma, die GO-Mobil Zertifizierungs-GmbH
(GMZ) hat dieses Modell entwickelt. Sie liefert das
Know-how und ist im Besitz aller Rechte. Als Auftragneh-
merin des Landes unterstiitzt die GMZ die Vereine vor Ort
bei der Organisation des Dienstes. Alle zentralen Aufga-
ben tibernimmt die GMZ als Dachorganisation, dezentrale
Aufgaben tibernimmt der jeweilige Ortsverein.

Auf diese Weise werden die Ortsvereine von Anfang an
professionell unterstiitzt, sie konnen die geschiitzte Marke
nutzen, profitieren vom gemeinsamen Beschaffungswesen
und erhalten Hilfe im Regelbetrieb. Im Gegenzug sorgt
die GMZ fiir die Einhaltung von Auflagen und fiir Quali-
tatssicherung, was bei der Verwendung von Fordermitteln
wichtig ist.

Das Modell wird bereits seit tiber 15 Jahren in 31 Gemein-
den in Kédrnten eingesetzt. Informationen werden iiber eine
eigene Internetseite bereitgestellt, auerdem ist GO-Mobil
eingebunden in die Fahrplanauskunft der OBB.

Die Vereine haben jahrlich zwischen 8.000 und 14.000
Passagiere mit steigender Tendenz. Zwischen 70 und

100 % der Kosten werden durch Fahrkartenverkauf und
Mitgliederbeitrdge gedeckt, der Rest wird aus Mitteln der
Gemeinden, des Landes und des Bundes gedeckt.
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Mobilitatsangebote miissen einfach und leicht
verstandlich sein

Manche Mobilititsangebote sind im ldndlichen Raum vorhan-
den, werden aber von potenziellen Nutzern nicht verstanden
oder nicht wahrgenommen. Kommunikation und Vermark-
tung spielen daher eine wichtige Rolle.

Andererseits kann eine Vielzahl an Informationsquellen das
Gesamtverstidndnis des Mobilititssystems beeintrachtigen.
Zum Beispiel konkurrieren bei Mitfahrgelegenheiten mehrere
Anbieter und schwéchen sich damit gegenseitig.

Informationen Uber Mobilitat zentralisieren,
vereinheitlichen und weiterentwickeln

Damit ein Mobilitatsangebot genutzt wird, muss es zualler-
erst den potenziellen Kunden bekannt gemacht werden. Es
ist deshalb notwendig, wesentliche Informationen zu dem
Angebot dauerhaft bereitzustellen. Dabei treten jedoch hiufig

verschiedene Schwierigkeiten auf:

m Die Informationsquellen beziehen sich oft nur auf einen
bestimmten Service. Wihrend die Informationen des re-
gulédren offentlichen Verkehrs bereits iiber administrative
Grenzen gut verkniipft sind, existiert eine Grenze zwi-
schen Auskiinften des 6ffentlichen Verkehrs und anderen
Mobilitdtsdiensten, wie Taxis, Carsharing, Fahrradver-
leih usw. Erst seit einigen Jahren nehmen verkehrstrager-
iibergreifende Informationsdienste zu.

m Manchmal sind die Informationen zu einem Mobilitéts-
angebot unvollstandig oder schwierig zu verstehen: es
fehlen mitunter Informationen zur Zugénglichkeit oder

zum Erwerb einer Fahrkarte.

m Manchmal passen auch die Informationsmedien nicht zu
der erhofften Nutzergruppe. Teilweise wissen Nicht-
Nutzer zu wenig liber bestehende Mobilitdtsangebote, so
dass es umso wichtiger ist, ihnen diesen Service grund-

sédtzlich bewusst zu machen.

Die Zentralisierung und Verbreitung von verkehrstrigeriiber-
greifenden Mobilititsinformationen ist ein entscheidender
Vorteil fiir Nutzer. Die Effizienz der verschiedenen Angebote
von Offentlichem Verkehr bis Leihfahrrddern hdngt sehr stark
von der Verstdndlichkeit und Vollstédndigkeit der Informatio-
nen dazu ab.
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In vielen Praxisbeispielen wird auf gute Informationen iiber
die Angebote sehr geachtet. Einige verfolgen den Ansatz,
verkehrstrigeriibergreifend alle Mobilititsangebote einer
bestimmten Region tibersichtlich darzustellen. Andere
beschrinken sich darauf, alle Angebote des 6ffentlichen

Verkehrs zu beauskunften.

Folgende Erfolgsfaktoren konnen fiir Mobilitétsinformati-
onen festgehalten werden:

m Das beauskunftete Gebiet muss grof3 genug sein.

m Die Information sollte verkehrstrageriibergreifend sein
und neben dem reguldren 6ffentlichen Verkehr auch be-
darfsorientierte OV-Angebote, Carsharing, Leihfahrrider
etc. beauskunften.

m Eine einzige technische Losung reicht nicht aus, um die
Informationen breit zu streuen, sondern es sollten mog-
lichst viele Informationskanéle (digital, Print, Medien,
Multiplikatoren) genutzt werden. Die Verbreitung der
Information durch ortsansissige Akteure, wie Gemein-
deverwaltungen, Ladengeschéfte, Tourismusinformation

usw. ist eine Moglichkeit, die erfolgreich genutzt wird.
Preise und Fahrkartenerwerb integrieren

Eine weitere Hiirde fiir Nutzer ist der Erwerb von Tickets und
mangelnde Preisauskunft. Unterschiedliche Fahrpreise und
Fahrkartensysteme erhéhen die Komplexitit bei der Verkniip-
fung von verschiedenen Mobilitdtsangeboten und sind sicher-
lich einer der Griinde fiir das Scheitern vieler Initiativen.

Manche Praxisbeispiele versuchen diese Komplexitét zu ver-
ringern. Einzeltickets, die eine Reisekette inklusive Transfer
vom Zug zum Bus oder Taxi einschlielen oder Losungen
iiber Smartphone-Apps, die fiir die Bezahlung aller Mobili-
tatsangebote genutzt werden, sind Beispiele dafiir. Alternativ
konnen andere Maflnahmen wie Wochen- oder Monatskarten

die Preisberechnung vereinfachen.

Das Haupthindernis einer integrierten Preisgestaltung ist die
Festlegung von Einnahmeverteilungsschliisseln zwischen den
verschiedenen Mobilitdtsanbietern. Auch dies spricht fiir eine
verstérkte Partnerschaft zwischen verschiedenen Mobilitéts-

anbietern.

Manche Praxisbeispiele sind kostenfrei fiir den Nutzer, was
zwar die Schwierigkeiten einheitlicher Preis- und Ticketge-
staltung ausrdumt, aber dafiir die Frage der Kostenverteilung
fiir den Service aufwirft.
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Bedarf an Langzeitfinanzierung

Die Finanzierung eines Mobilitdtsdienstes ist hdufig das
Hauptthema nachhaltigerer Mobilitdtslosungen. Besonders
trifft dies auf abgelegenere und diinner besiedelte Rdume
zu, da sie eine geringe Nachfrage bei gro3en Entfernungen
haben.

In ldndlichen Rdumen konnen die Kosten je Fahrt sehr hoch
sein, so dass die Dienste sich nicht selbst finanzieren. Mobili-
tatsangebote in touristischen Regionen haben im Allgemeinen
geringere Finanzierungsprobleme, da sie vergleichsweise
hohe Fahrgastzahlen und oftmals eine Grundfinanzierung
iiber Gastekartenmodelle haben.

Betriebskosten verringern

Die Betriebskosten in den Griff zu bekommen und wenn
moglich zu reduzieren, ist ein Hauptthema fiir alle nach-
haltigen Mobilitdtslosungen in dieser Studie. Verschiedene

klassische Optionen werden dabei erwogen:

m Eine Ausdehnung des Gebietes oder ein Duplizieren des
Dienstes andernorts um 6konomische Skaleneffekte zu
erreichen.

m Die Entspezialisierung, um das allgemeine Mobilitdtsan-
gebot zu optimieren und den Wettbewerb zwischen den
verschiedenen Angeboten zu begrenzen.

Angesichts der niedrigen Bevolkerungsdichte und der
verstreuten Siedlungsmuster sind vor allem die Alternativen
zum herkdmmlichen 6ffentlichen Verkehr vielversprechend.
Auf lokaler Ebene kdnnen nicht gewinnorientierte Organisa-
tionen wie Vereine einbezogen werden, zum Beispiel indem
mit ihnen {iber die ortliche Nachfragesituation diskutiert wird
und Regelungen fiir die Einbindung ehrenamtlicher Tétigkeit
getroffen werden. Besonders in Regionen mit einer Alterung
der Bevolkerung gibt es Kapazitdten fiir ehrenamtliche An-
gebote durch die ,,jungen Senioren®, die zum Beispiel durch
die Ubernahme von Fahrdiensten den reguliren 6ffentlichen
Verkehr ergédnzen.

Langfristig gesicherte Finanzierung

Fiir viele Mobilitdtslosungen ist es aufgrund geringer Nutzer-
zahlen unwahrscheinlich, dass der Service ohne finanzielle
Unterstiitzung seitens der 6ffentlichen Hand bereitgestellt
werden kann. Angesichts der Preissensibilitdt der Nutzer

und der wichtigen sozialen Rolle des dffentlichen Verkehrs
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kommen deutliche Fahrpreiserhohungen nicht in Betracht.
Angebote fiir Touristen konnen hier eine Ausnahme sein.
Folglich ist es fiir den Nahverkehr in diinn besiedelten Ge-
bieten nicht realistisch, dass eine hohe Kostendeckung erzielt
werden kann oder sogar Gewinne médglich sind. Das bedeutet,
dass eine langfristige 6ffentliche finanzielle Unterstiitzung
notwendig ist.

Die Finanzierung von Mobilitdtsangeboten in diesen Rédumen
kann einen Einbezug von verschiedenen Interessenvertretern
oder Akteuren bedeuten, vor allem von Behorden auf lokaler
bis zur nationalen Ebene. Dies zeigt sich in den Praxisbei-
spielen, die hdufig von zwei oder mehr Behorden finanziert
werden. Dies geschieht entweder direkt oder iiber 6ffentlich
finanzierte Gesellschaften. In selteneren Féllen sind auch Pri-

vate oder Tourismusverbénde an der Finanzierung beteiligt.

Praxisbeispiel Ein Rad fir mein Dorf,
Frankreich

Crévoux ist eine Gemeinde mit weniger als 150 Einwoh-
nern, die sich auf vier Dorfer mit Hohenunterschieden

von bis zu 500 Metern verteilen. Mit 6ffentlichen Geldern
wurden fiinf Elektro-Mountainbikes angeschaftt. Ziel

war, die CO,-Emissionen zu senken, indem den Einwoh-
nern eine umweltfreundliche Alternative angeboten wird.
AuBerdem hoffte die Gemeinde, dass die Einwohner so ihr
Umfeld neu entdecken und auch Touristen Streckenemp-
fehlungen geben oder diese fithren konnen. Die Nutzung
der Fahrrader ist kostenlos, sie wurden bei einem lokalen
Anbieter erworben, der auch fiir die Wartung zustiandig ist.

Das Angebot wird von Touristen sehr gerne angenommen,
aber es muss noch Uberzeugungsarbeit geleistet werden,
damit die Einwohner das Angebot auch vermehrt fiir ihre
Fahrten zwischen den Ortsteilen nutzen. Junge nicht-mo-
torisierte Einwohner stellen hier die Hauptzielgruppe dar.
Die fiinf Rader haben sich als derzeit ausreichend erwie-
sen. Aufgrund der guten Nutzung des Angebotes wéhrend
des ersten Sommers und der positiven Riickmeldungen, ist
eine kiinftige Erweiterung gut vorstellbar. Die Vermark-
tung des Angebotes erfolgt sowohl als Mobilitdtsdienst fiir
Einheimische, als auch als touristisches Angebot.

Dieses Pilotprojekt ist ein Beispiel, das sich gut auf andere
Regionen mit dhnlichen Bedingungen — niedrige Ein-
wohnerzahl und deutliche Hohenunterschiede auf kurzer
Strecke — tibertragen 146t. Das Projekt wurde nun auch
auf ein weitere Region (Serre Pongon — Ubaye — Durance
Gemeinschaft der Gemeinden) ausgedehnt.
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Die zeitliche Beschrankung der finanziellen Unterstiitzung ist
ein allgemeines Problem. Einige der Praxisbeispiele dieser
Studie wurden im Rahmen von Forschungsprogrammen oder
Kooperationsprojekten finanziert. Auf diese Weise erhalten
sie zwar eine Anschubfinanzierung, sobald diese jedoch
auslduft, sind auch Vorzeigeprojekte oftmals in ihrem Fortbe-
stand gefahrdet.

In diinn besiedelten Gebieten mit schrumpfender Einwohner-
zahl in Ostdeutschland wurde vorgeschlagen, anstelle gering
ausgelasteter konventioneller OV-Angebote die Bewohner
mit ihren Mobilitdtsbediirfnissen selbst zu fordern (Subjekt-
forderung). Anstatt den Verkehrsbetrieben wiirden offentliche
Gelder den Einwohnern in Form von Mobilitétsgutschei-

nen zugewiesen. Diese Gutscheine konnten dann fiir alle
Mobilitdtsangebote genutzt werden. Die Beflirworter dieser
Maoglichkeit argumentieren, dass 6ffentliche Gelder dann
effizienter eingesetzt wiirden, anstatt damit Dienste zu finan-
zieren, die meistens untergenutzt sind. Dieses Konzept wiirde
einen Wandel in der Philosophie der Verkehrsfinanzierung
bedeuten. Anstatt unflexible Angebote zu finanzieren, fordert
es eine flexible Unterstiitzung nach dem Bedarf der Biirger,
zum Beispiel in Form von Mobilitétsgutscheinen. Auf der an-
deren Seite sind dazu viele Fragen offen und eine Umsetzung
dieses bislang theoretischen Ansatzes wiirde Anderungen
zum Beispiel des gesetzlichen Rahmens erfordern.

Schlussfolgerungen

Vor dem Hintergrund der iiber 50 Praxisbeispiele konnen
folgende Kernpunkte festgehalten werden:

m Eine moglichst genaue Kenntnis der Nutzerbediirfnisse
ist unerldsslich. Mobilitét vor Ort ist kein Selbstzweck,
sondern bedeutet Zugang zu Bildung, Arbeit, Giitern,
Dienstleistungen und sonstigen Zielen des téglichen
Bedarfs. Da jedes Gebiet seine eigenen Bediirfnisse hat,
ist es wichtig diese zu verstehen, um passende Mobili-
tatslosungen auszuwéhlen.

m Es gibt nicht die eine Losung fiir die Mobilitdtsheraus-
forderungen in diinn besiedelten und abgelegen Gebie-
ten. Maflnahmen, die unabhéngig voneinander ergriffen
werden, haben vermutlich nur begrenzte Wirkung. Dage-
gen hat die gezielte Kombination mehrerer Maf3nahmen
wahrscheinlich einen groferen Effekt.
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m Alle neuen Mobilitétsldsungen miissen in Zusammenar-
beit zwischen den verschiedenen lokalen Akteuren erwo-
gen werden: Nutzer, fiir 6ffentlichen Verkehr zustidndige
Behorden, Verkehrsanbieter, 6rtliche Gewerbetreibende,
Vereine etc. Dies ist ein wesentlicher Erfolgsfaktor, denn
die Zusammenarbeit zwischen 6ffentlichen und privaten
Akteuren kann einen Mehrwert erzeugen. So zeigen
einige Praxisbeispiele, dass auch mit dem Verkehrssektor
unmittelbar nicht befasste Akteure, wie z.B. Einzelhénd-
ler oder auch Touristiker erfolgreich einbezogen werden
konnen.

m Die Praxisbeispiele, die Experimente im Kleinen darstel-
len, konnen sich ausbreiten. Manchmal kann ein Vorrei-
ter innerhalb einer Organisation oder eines Gebietes eine
Diversifizierung der Mobilitétskette erzeugen, indem er
den Nutzern neue Dienste anbietet.

Es klingt paradox, aber die bedeutendsten Lésungen hinsicht-
lich Mobilitdt konnen ,,Nicht-Mobilitits-Angebote™ sein.
Wesentliche Dienstleistungen vor Ort aufrecht zu erhal-

ten, starkt die Attraktivitit eines Gebietes und reduziert
erzwungene Mobilitdt. Dazu bedarf es aber nicht nur des
Transportsektors, sondern eines integrierten ldndlichen Ent-
wicklungsansatzes, der es schafft, die Querbeziige zwischen
Daseinsvorsorge, Nahversorgung, Wohnstandortsicherung

und Mobilitdt herzustellen.
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Fachgesprach mit deutschen Experten

Am 22. April 2015 wurden die Ergebnisse der Arbeit-
gruppe Verkehr der Alpenkonvention Experten aus
folgenden Bereichen vorgestellt:

m Vertreter des Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastrukur, der Obersten Baubehdrde im
Bayerischen Staatsministerium des Inneren, fiir Bau und
Verkehr, des Bayerisches Staatsministerium der Finan-
zen, fiir Landesentwicklung und Heimat

m Vertreter der Landratsémter in Zusténdigkeit fiir den
OPNV

m Verkehrsanbieter
m Industrie- und Handelskammer

Ziel des Gespriches war, die Schlussfolgerungen der Arbeits-
gruppe Verkehr gemeinsam mit Experten zu reflektieren, und
sie gleichzeitig bekannt zu machen. Es wurden daher einige
ausgewdhlte, aus den Praxisbeispielen abgeleitete Empfeh-
lungen der Arbeitsgruppe Verkehr kurz vorgestellt und die
Meinung der Experten dazu eingeholt.

In Rahmen dieses Fachgesprichs wurden von den Experten

unter anderem folgende Aussagen getroffen:

m Die Primisse der Eigenwirtschaftlichkeit verhindert neue
Angebote seitens der Verkehrsunternehmen.

m Biirgerbusse stehen nicht zur Diskussion, da der Orga-
nisationsaufwand hier sehr hoch ist. Auch der rechtliche
Rahmen dafiir erscheint Vertretern der Landratsdmter
schwierig.

m Eine vollstindige FlachenerschlieBung durch bedarfs-
orientierte Angebote erfolgt meist in Zusammenarbeit
mit Taxiunternehmen. In manchen diinn besiedelten
Teilrdumen scheitern bedarfsorientierte Angebote daher
an der fehlenden Taxiabdeckung.

m In Teilrdumen liefen sich Verbesserungen gut durch-
fiihren, aufgrund der Forderung nach Gleichbehandlung
aller Teilrdume bzw. von Begehrlichkeiten benachbarter
Gemeinden wird jedoch auch auf machbare Verbesse-

rungen verzichtet.
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m Aus Sicht der Verkehrsanbieter bestehen Defizite bei der
Information. Selbst einfache und verfligbare Tools wie
der Anreisebutton der DB fehlen oftmals auf Webseiten
von Kommunen, Fremdenverkehrsverbanden und touris-

tischen Leistungstriagern.

m Bei Pilotprojekten soll weiterhin auf neue Antriebe
(Elektromobilitit und andere) gesetzt werden.

m Die weitere Integration und Vernetzung der unterschied-
lichen Verkehrsanbieter hinsichtlich der Tarife / Preise
und Kostenaufteilung ist sehr komplex. Die Landkreise
bendtigen dabei Unterstiitzung.

m OV-Forderung in lindlichen Riumen ist oftmals rein auf
den Busverkehr beschrénkt und schlieft bahnbezogene
MaBnahmen (Fahrradmitnahme, Kombitickets) aus, die
jedoch fiir ein attraktives Gesamtangebot wichtig sind.

m Die OPNV-Zuweisungen greifen oft nicht, da viele
Dinge nicht forderfahig sind, die gesetzlichen Rahmen-
bedingungen sind fiir flexible Angebote zu starr.

m Langfristig notwendig ist eine Reformierung und Flexi-
bilisierung des Personenbeforderungsgesetzes und der
Verwendung der Regionalisierungsmittel.

m Kurzfristig sind eine bessere Darstellung der Ange-
bote und eine bessere Verkniipfung der Informationen
wichtig.

m Es ist wichtig bedarfsorientierte Angebote wie Anruf-
sammeltaxis und Rufbusse an Ziige anzuschlieen und

diese Angebote besser zu kommunizieren.

Die oben stehenden Aussagen wurden von Teilnehmern des
Fachgespriches getroffen und spiegeln nicht zwangsléufig die
Meinung des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur oder der Autoren wider.
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Diesem Bericht liegt der interne Synthesebericht des franzdsischen Vorsitzes der Arbeitsgruppe Verkehr zugrunde.
Der Synthesebericht ist eine Zusammenfassung der nationalen Beitrage aller Mitglieder der Arbeitsgruppe Verkehr der
Alpenkonvention. Er ist in englischer Sprache unter folgendem Link verfiigbar:
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