*'}Udo Becker, Rene Bormann EIke Clarﬁ‘s‘%emer Fa
Melanie Herget, Helmut Holzapfel, Frank Hun5|cker Martln Stuber y

Ulrike Walter, Petra Wels Hermann Zlmmermann . ~ L . A
MOBILITAT IM LANQ!._ICHEN ..... o A, _

RAUM SICHERN - S G e LT
Perspektive entwickeln, Identitdt <ssmm. < W
ermdglichen, Freiraume schaffen;.. e

Kostenwahrheit angehen

FRIEDRICH
T E
STIFTUNG



08/2018

Die Friedrich-Ebert-Stiftung

Die Friedrich-Ebert-Stiftung (FES) wurde 1925 gegriindet und ist die traditions-
reichste politische Stiftung Deutschlands. Dem Vermachtnis ihres Namensgebers
ist sie bis heute verpflichtet und setzt sich fur die Grundwerte der Sozialen Demo-
kratie ein: Freiheit, Gerechtigkeit und Solidaritat. Ideell ist sie der Sozialdemokratie
und den freien Gewerkschaften verbunden.

Die FES fordert die Soziale Demokratie vor allem durch:

— politische Bildungsarbeit zur Starkung der Zivilgesellschaft;

— Politikberatung;

— internationale Zusammenarbeit mit Auslandsburos in Gber 100 Landern;

- Begabtenforderung;

— das kollektive Gedéchtnis der Sozialen Demokratie mit u.a. Archiv und Bibliothek.

Die Abteilung Wirtschafts- und Sozialpolitik der
Friedrich-Ebert-Stiftung

Die Abteilung Wirtschafts- und Sozialpolitik verkntipft Analyse und Diskussion an
der Schnittstelle von Wissenschaft, Politik, Praxis und Offentlichkeit, um Antworten
auf aktuelle und grundsatzliche Fragen der Wirtschafts- und Sozialpolitik zu geben.
Wir bieten wirtschafts- und sozialpolitische Analysen und entwickeln Konzepte, die
in einem von uns organisierten Dialog zwischen Wissenschaft, Politik, Praxis und
Offentlichkeit vermittelt werden.

WISO Diskurs

WISO Diskurse sind ausfihrlichere Expertisen und Studien, die Themen und politische
Fragestellungen wissenschaftlich durchleuchten, fundierte politische Handlungs-
empfehlungen enthalten und einen Beitrag zur wissenschaftlich basierten Politik-
beratung leisten.

Uber die Autor_innen

Prof. Dr.-Ing. Udo Becker, Technische Universitat Dresden.

René Bormann, Friedrich-Ebert-Stiftung, Wirtschafts- und Sozialpolitik.
Dipl.-Ing. Elke Clarus, Technische Universitat Dresden.

Werner Faber, Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV).
Dr.-Ing. Melanie Herget, Innovationszentrum fir Mobilitat und gesellschaft-
lichen Wandel (InnoZ) GmbH.

Prof. Dr.-Ing. Helmut Holzapfel, Zentrum fiir Mobilitatskultur.
Dipl.-Geogr. M.Sc. Frank Hunsicker, Innovationszentrum fir Mobilitat und
gesellschaftlichen Wandel (InnoZ) GmbH.

Martin Stuber, DGB-Bundesvorstand, Referatsleiter Infrastruktur- und
Mobilitatspolitik.

M. E. Ulrike Walter, Innovationszentrum fir Mobilitdt und gesellschaftlichen
Wandel (InnoZ) GmbH.

Petra Weis, SPD-Parteivorstand.

Hermann Zimmermann, SPD-Parteivorstand, Referatsleiter Nachhaltige Wirtschaft.

Fir diese Publikation ist in der FES verantwortlich
René Bormann, Leiter des Arbeitsbereichs Mobilitatspolitik, Abteilung Wirtschafts-
und Sozialpolitik der Friedrich-Ebert-Stiftung.



08/2018

Udo Becker, René Bormann, Elke Clarus, Werner Faber,
Melanie Herget, Helmut Holzapfel, Frank Hunsicker, Martin Stuber,
Ulrike Walter, Petra Weis, Hermann Zimmermann

MOBILITAT IM LANDLICHEN
RAUM SICHERN

Perspektive entwickeln, Identitat
ermdglichen, Freirdume schatffen,
Kostenwahrheit angehen

~NOY OOy oy O U1 UTUT LT

10
10
10
1
1
12
12
12
13
13

13
14
14
14
14
15
15

2.1
211
21.2
213
2.2
2.2.1
2.2.2
223
23

3.1
3.1
3.1.2
313
314
315
3.1.6
3.2
3.21
322
3.23

3.24
3.25
3.26
33
3.31
33.2
333

WARUM EINE STRATEGIE FUR MOBILITATSSICHERUNG
IN LANDLICHEN RAUMEN?

UNSERE ZUKUNFTSPERSPEKTIVE DER MOBILITAT IM LANDLICHEN RAUM
Stérken nutzen und férdern

Regionale Identitat fordern

Eigenverantwortung starken

Attraktive landliche Arbeitsmarkte erhalten und erméglichen

Nachteile umwelt- und sozialvertraglich auffangen

Experimentiermdglichkeiten schaffen

Kostenwahrheit schrittweise einfihren

Auf Nahrdume orientieren

Zwischenfazit

SECHS HANDLUNGSBEREICHE ZUR MOBILITATSSICHERUNG
IM LANDLICHEN RAUM

Lokale Verantwortung starken

Selbstverantwortungsraume schaffen

Einen schrittweisen, gemeinsamen Weg beginnen

Personalkapazitaten in den Kommunen aufbauen

Mafstabegesetz in Richtung transparenter, fairer und effizienter Finanzierung weiterentwickeln
Verantwortung und Ressourcen auf Kommunen verlagern

Zwischenfazit

Rechtliche Freirdume mit Verstetigungsmaoglichkeiten schaffen

Systematische Gesetzesfolgenabschatzung fir landliche Rdume einfuhren

In Standarderprobungsgesetzen Praxistauglichkeit férdern

Finanzielle Unterstitzung fur ausreichendes, qualifiziertes Personal in den
Kommunen bereitstellen

Rechtliche Freirdume nur auf Basis eines raumordnerischen Gesamtansatzes erteilen
Maglichkeit zur Revision sicherstellen

Zwischenfazit

Konkrete MaBnahmen férdern, evaluieren und kommunizieren

Breit angelegtes, langfristiges und flexibles Aktionsprogramm schaffen
Ubergreifendes, unabhédngiges Monitoring und zentrale Vernetzung sicherstellen
Zwischenfazit



FRIEDRICH-EBERT-STIFTUNG - Wirtschafts- und Sozialpolitik

15
16
16
16
16
17
18
18
18
18
19
20
20
20
20

21

24
25
28

3.4
341
34.2
343
35
3.5
3.5.2
353
354
3.6
3.6.1
3.6.2
3.6.3
364
3.65

Digitale Versorgung sicherstellen

Breitbandinitiative intensivieren und flexible, rdumlich angepasste Lésungen ermoglichen
Alternative Betreibermodelle férdern und realisieren

Zwischenfazit

Kostenwahrheit im Verkehr angehen

Analyse verbessern und Bestandsaufnahme fur Deutschland erstellen

Szenarien zur Internalisierung erarbeiten und mit Wirkungsabschatzung weiterentwickeln
Bund muss Internalisierung der Verkehrskosten initiieren und koordinieren

Zwischenfazit

Mobilitat statt Verkehr in den Blick nehmen

Leitbild Mobilitat statt Verkehr etablieren

Daten Uber Mobilitatsbedirfnisse und deren Befriedigung erheben

Mit Mobilitatslandkarten Lésungsoptionen ermitteln

Zentrale-Orte-System weiterentwicklen und Schlisselzuweisungen daran binden
Zwischenfazit

FAZIT

Abbildungs- und Tabellenverzeichnis
Literaturverzeichnis
Mitdiskutant_innen



MOBILITAT IM LANDLICHEN RAUM SICHERN

1

WARUM EINE STRATEGIE FUR MOBILITATS-
SICHERUNG IN LANDLICHEN RAUMEN?

In vielen landlichen Rdumen wachst der Unmut: Die 6ffent-
lichen Verkehrsangebote nehmen ab, das Netz an Versor-
gungs- und Betreuungseinrichtungen wird diinner und die
Menschen vor Ort fihlen sich nicht mehr ausreichend von
den traditionellen demokratischen Prozessen und Institutionen
vertreten. Die Situation in vielen landlichen Rdumen Deutsch-
lands gibt Anlass zur Sorge. Ziel dieses Papiers ist es, Antwor-
ten darauf zu geben, wie sich Mobilitat im landlichen Raum
sichern lasst. Dafur aber durfen wir nicht nur auf die proble-
matische Verkehrssituation landlicher Raume schauen, son-
dern mussen umfassender auch andere Entwicklungen, posi-
tive wie negative, in den Blick nehmen. Gefordert ist ein
integriertes Programm zur Mobilitat, dass die Starken landli-
cher Raume aufgreift und ihre Nachteile umwelt- und sozial-
vertraglich auffangt.

Mobilitat ist ein wichtiger Eckpfeiler unseres Sozialstaats.
Die Moglichkeit, schnell, kostenglinstig, umweltschonend
und sicher die Arbeitsstelle, Schule, Ausbildungsstatte, Ein-
kaufsgelegenheit, Apotheke, Freizeiteinrichtung oder Ahn-
liches zu erreichen, ist eine wesentliche Voraussetzung fur
personliche Freiheit, gesellschaftliche Teilhabe und die Identi-
fikation mit Kommune, Region und Staat. Bedingt durch die
Verkehrspolitik nimmt die Abhangigkeit vom privaten Pkw
seit Jahren aber immer weiter zu mit der Konsequenz, dass
all jene, die Uber kein Auto verfligen bzw. noch nicht oder
nicht mehr Autofahren kénnen, immer groBere Schwierigkei-
ten haben, diese (Grund-)Beddrfnisse zu befriedigen. Der
ausschlieBliche Bau attraktiver und schneller StraBen 16st diese
Defizite nicht, sondern fordert im Gegenteil weite und I&n-
gere Verkehre und verstarkt so die Zentralisierung von Wirt-
schafts-, Versorgungs- und Bildungsstandorten.

Auch aus 6kologischer Sicht nimmt der Handlungsdruck
zu: Die Verkehrsleistung steigt seit Jahrzehnten, die Fahrzeuge
werden aufgrund der hoheren Sicherheitsanforderungen zu-
nehmend schwerer, entsprechend liegt der Aussto3 von Treib-
hausgasen im Verkehrssektor trotz der durchaus erzielten
Effizienzsteigerungen auf dem Niveau von 1990 bzw. sogar
daruber. Der verkehrsbezogene Pro-Kopf-CO,-Ausstol ist
dabei in landlichen Rdumen deutlich hoher als in der Stadt,
insbesondere aufgrund der langeren Strecken, die dort taglich
zurlickgelegt werden mussen (vgl. u. a. Infas/DLR 2010: 161).

Diese Differenz durfte sich in den néchsten Jahren noch weiter
vergréBern, denn die innerdeutschen wie auch internationa-
len Migrationsbewegungen gelten vor allem den wirtschaftlich
attraktiven stadtischen Regionen. Die Unterschiede zwischen
Wachstums- und Schrumpfungsregionen werden dadurch ver-
scharft und verfestigt. Steuern wir nicht gegen, dann wird
damit auch der Trend zur Zentralisierung von Einrichtungen des
taglichen Bedarfs, der Verwaltung, der Schulen und vieler
Dienste voranschreiten. Dann missten zukinftig insbesonde-
re im landlichen Raum weiter wachsende Entfernungen zu-
rickgelegt werden. Die Kassenlage in kleinen Kommunen
sowie der absehbare Ausgabenbedarf (etwa fir Gesundheit,
Folgen des Klimawandels und Integration) begrenzen jedoch
den Handlungsspielraum der &ffentlichen Hand stark.

Aufseiten der Politik, aber auch der 6ffentlichen Verkehrsun-
ternehmen ist bisher keine konsistente Strategie zur Lésung
dieser Herausforderungen erkennbar. Hinzu kommt, dass auf
dem jetzigen Entwicklungspfad marginale Anpassungen nicht
zu langfristig tragfahigen Strukturen fihren werden. Dies gilt
umso mehr, als es den einen landlichen Raum nicht gibt: Jede
Region, jede Wirtschafts- und Raumstruktur ist anders und
erfordert jeweils lokal angepasste Losungen. Aufgrund der
kleinraumig sehr verschiedenen Entwicklungen wird daher
auch in Zukunft ein direktes Nebeneinander von Wachstums-
und Schrumpfungsraumen nicht vermeidbar sein. Hier sind
dringend neue Formen solidarischer, interkommunaler Zusam-
menarbeit gefragt.

Zwar werden Lésungen fur die zunehmenden wirtschaft-
lichen Disparitaten sowie die zunehmenden Mobilitatsanfor-
derungen seit Jahren und Jahrzehnten diskutiert. Sie erschép-
fen sich jedoch oft in der Forderung nach mehr Geld und in
der Weiterentwicklung vorhandener Ansatze (z. B. mehr oder
besser vertakteter OPNV). Viele der bekannten MaBnahmen-
vorschlage kénnen im Einzelfall durchaus sinnvoll sein und
die weitere Verscharfung der Situation etwas verlangsamen
— die generelle Problematik lasst sich so jedoch nicht I&sen.
Was wir brauchen, ist ein Paradigmenwechsel. Daflir missen
wir kldren, welche Richtung dieser Wandel einschlagen kdénnte
und sollte, wie er sinnvoll umgesetzt, kommuniziert und far
die Bevdlkerung akzeptabel, nach Méglichkeit wiinschens-
wert gestaltet werden kann.
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Die hier dokumentierten Empfehlungen zur Mobilitatssiche-
rung im landlichen Raum wurden erarbeitet, um den dringend
erforderlichen Paradigmenwechsel im Verkehrsbereich vo-
ranzubringen. In einem partizipativen Prozess mit Expert_innen
aus Poltik, Wissenschaft, Verbanden und Unternehmen er-
stellt, konnten wir dabei sechs Handlungsbereiche identifizie-
ren. Sie beinhalten sowohl Empfehlungen zur Verdnderung
allgemeiner Rahmenbedingungen als auch zu konkreten Ein-
zelmaBnahmen. Ein integriertes Programm zur Mobilitdt muss
die Wechselwirkung zwischen beiden in den Blick nehmen
und aktiv nutzen. Viele innovative, gesellschaftlich sinnvolle,
sogar betriebswirtschaftlich lukrative Ideen scheitern in der
Praxis, wenn die Rahmenbedingungen nicht stimmen. Ande-
rerseits braucht die Verdnderung von Rahmenbedingungen
viel politisches Kapital und vor allem viel Zeit. Beides missen
wir aufbringen, um die Rahmenbedingungen zielfiihrend zu
gestalten. Nur so kdnnen sie ihre Steuerungskraft richtig ent-
falten und werden kontraproduktive Nebenwirkungen ver-
mieden. Demgegeniber lassen sich EinzelmaBnahmen zigig
und vor allem mit Férdergeldern unproblematisch umsetzen.
Akteure oder Regionen erhalten auf diese Weise kurzfristig
zuséatzliche Hilfestellung. Durch entsprechende Férderpro-
gramme und Subventionen, zum Teil auch zeitlich begrenzte
Ausnahmegenehmigungen, werden zudem alternative An-
satze Uberhaupt erst erprobbar. Die Erfahrungen aus ihrer
Umsetzung wiederum liefern fir die Ausgestaltung der Rah-
menbedingung wertvolle Hinweise.

Die von uns hier geforderten Rahmensetzungen und Maf3-
nahmen beabsichtigen, das traditionelle Verstandnis und
ebenso die traditionellen Vorgehensweisen in Verkehrspla-
nung und -politik zu verandern. Analog zur Energiewende
kann daher auch von einer Verkehrswende gesprochen wer-
den, denn: Mobilitat beginnt im Kopf. Deshalb wollen wir
in Kapitel 2 zunachst eine positive Entwicklungsperspektive
fur die landlichen Rdume entwerfen, an der sich die folgen-
den, konkreten Handlungsempfehlungen orientieren kénnen.
Worin bestehen die Stérken und Nachteile l&ndlicher Rdume?
Unsere Antworten auf diese Frage zeigen, welche Bedeu-
tung regionaler Identitat und Mdéglichkeiten eigenverantwort-
licher Gestaltung fur die langfristige und positive Entwick-
lung landlicher Raume zukommt. Aber auch der Erhalt und
die Ermoglichung zukunftsfahiger, attraktiver Arbeitsplatze
ist hier wesentlich. Werfen wir einen Blick auf die Nachteile
landlicher Rdume, dann lassen sich vor allem drei Aspekte
hervorheben. Um den negativen Enwicklungstrends eine
positive Perspektive entgegenzustellen, sind rechtliche Rah-
menbedingungen so zu gestalten, dass landliche Radume mehr
Experimentiermdglichkeiten erhalten. Nur dann kénnen adé-
quate lokale Losungen entwickelt und erprobt werden. Fir
ein faires und effizientes Handeln ist es ebenso unerlasslich,
im Verkehrsbereich an einer Internalisierung externer Kosten
zu arbeiten. Die Starkung der Nahraumorientierung sowie
funktionalen Vielfalt ist ein weiterer Ansatz, um den Nach-
teilen landlicher R&ume entgegenzutreten.

Die sechs Handlungsbereiche in Kapitel 3 bilden den Kern
eines integrierten politischen Programms. Sie orientieren sich
an der Entwicklungsperspektive des vorangegangenen Kapi-
tels. Dabei werden in allen sechs Handlungsbereichen explizit
beide Ebenen angesprochen: Es werden sowohl Vorschlage
gemacht flr die zu verdndernden Rahmenbedingungen als

auch fur die bessere Umsetzung von EinzelmaBnahmen. Der
Stérkung der kommunalen Selbstverantwortung gelten unsere
Uberlegungen im ersten Handlungsfeld. Hier wollen wir vor
allem diskutieren, wie Aufgaben und Finanzen auf die lokale
Ebene verlagert werden konnen. Im zweiten Handlungsfeld
befassen wir uns mit der Frage, welche Rolle rechtliche Vo-
raussetzungen fir die Bewaltigung der Herausforderungen
spielen, denen sich die landlichen Regionen gegeniibersehen,
und was zu tun ist, um mehr WahImdglichkeiten und rechtli-
che Freirdume zu schaffen. Der dritte Handlungsbereich setzt
bei der Bedeutung konkreter MaBnahmen zur Erprobung
und Einfihrung neuer Mobilitdtsangebote in landlichen Regio-
nen an. Hier diskutieren wir ein breit angelegtes Aktionspro-
gramm. Fir die Teilhabe am gesellschaftlichen und wirtschaft-
lichen Leben ist die Sicherstellung der digitalen Versorgung
unverzichtbar. Mit dem aktuellen Stand der Breitbandversor-
gung im l&ndlichen Raum und den notwendigen MalBnahmen
befassen wir uns daher im vierten Handlungsfeld. Konkrete
Schritte zur Internalisierung solcher Kosten, die im Verkehrs-
bereich bisher, gerade auch zum Nachteil der landlichen
Regionen, externalisiert worden sind, stehen im funften Hand-
lungsbereich zur Diskussion. Wir missen uns der Frage an-
nehmen, wer welche ungedeckten externen Kosten wo und
wann und in welchem Umfang verursacht. SchlieBlich for-
dern wir im sechsten und letzten Handlungsfeld, ein neues
Leitbild Mobilitat statt Verkehr in allen Planungen und Ent-
scheidungen als Prinzip des Handelns zu etablieren.

Unser Papier endet in Kapitel 4 mit einem kurzen konkreten
Aufruf zum Handeln. Denn die von uns erarbeiteten Hand-
lungsempfehlungen werden die erforderlichen Veranderungen
im Gesamtsystem nur einleiten kdnnen. Weitere Politikberei-
che (wie beispielsweise Bildung, Gesundheit, Wirtschaft) sind
selbstverstandlich ebenfalls gefordert, sich den wachsenden
Unterschieden zwischen stadtischen und landlichen Rdumen
zu stellen und Anworten auf die daraus resultierenden He-
rausforderungen zu geben. Mit unseren Empfehlungen zur
Sicherung der Mobilitat in landlichen Rdumen hoffen wir auch,
die dafir notwendige Diskussion anzustoRen.
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UNSERE ZUKUNFTSPERSPEKTIVE DER
MOBILITAT IM LANDLICHEN RAUM

In vielen landlichen Rdumen Deutschlands besteht dringender
Handlungsbedarf. Fur die Mobilitat gilt dies in besonderer
Weise, denn die Moglichkeit, die Arbeitsstelle, Schule, Ausbil-
dungsstatte, Einkaufsgelegenheit, Apotheke, Freizeiteinrichtung
oder Ahnliches zu erreichen, ist Voraussetzung flr wirtschaft-
liche und gesellschaftliche Teilhabe. Ohne Mobilitdtssicherung
ist keine erfolgreiche Entwicklung mdéglich. Bevor die Frage
aber, was zu tun ist, beantwortet werden kann, ist zu klaren,
welchen Grundséatzen eine langfristige und positive Entwick-
lungsstrategie folgen sollte. Worin bestehen die Besonderhei-
ten und Stérken der landlichen Raume? Mit welchen Nach-
teilen sind sie konfrontiert? In diesem Kapitel wollen wir eine
Zukunftsperspektive fur die landlichen Rdume Deutschlands
entwerfen, um von dort ausgehend die Grundsatze heraus-
zuarbeiten, die ein integriertes Programm zur Mobilitatssi-
cherung aufgreifen und in konkrete Handlungsempfehlungen
Uberfuihren muss.

Landliche R&ume sollen auch in Zukunft attraktiv sein: fir
alle, die dort leben, die vornehmlich dort ihren Beruf austben,
die sich der Region und der Gemeinschaft vor Ort verbunden
fuhlen oder die dort gréBeren Freirdume nutzen wollen und
kdnnen. Unser Blick in die Zukunft landlicher Raume sollte da-
bei insbesondere zwei Dinge beriicksichtigen. Zum einen gilt
es, die Starken zu nutzen und weiter zu férdern (Kapitel 2.1).
Zum anderen ist es unverzichtbar, mit den zweifelsohne auch
negativen Entwicklungstendenzen in landlichen Rdumen mog-
lichst sozial- und umweltvertraglich umzugehen (Kapitel 2.2).
So muss zwar einerseits die Standortwahl von wabhlfreien
Haushalten und Gewerben zugunsten zentraler Lagen beein-
flusst werden, andererseits dirfen dabei sozial schwachere
Haushalte und Gewerbe nicht noch starker unter Druck ge-
setzt werden. Landliche Rdume mussen daher auch in Zu-
kunft noch eine Grundversorgung im Nahraum sicherstellen
und damit die Erreichbarkeit von wichtigen Dienstleistungen
ermdglichen. Daflr brauchen sie jedoch mehr bzw. andere
rechtliche und finanzielle Spielrdume sowie beratende und
koordinierende Untersttitzung von Bund und Land.

2.1 STARKEN NUTZEN UND FORDERN

Worin bestehen die Besonderheiten und Starken der landli-
chen Raume? Wo missen wir ansetzen, um sie richtig zu
nutzen und zielgenau zu fordern? Fir die kiinftige Entwick-
lung landlicher Raume sollten aus unserer Sicht die folgen-
den Aspekte Ausgangspunkt sein.

2.1.1 REGIONALE IDENTITAT FORDERN

Die regionale Identitat ist eine Starke landlicher Raume. Un-
sere Zukunftsperspektive beinhaltet, dass sich die Einwoh-
ner_innen mit ihrer Region positiv identifizieren und das Be-
sondere ihres Lebens- und Arbeitsumfelds selbstbewusst
wahrnehmen koénnen. Wir missen daflir Sorge tragen, dass
sich die Menschen in ihrer Region gut verankert fiihlen und
sie in ihrem Engagement fur die Gemeinschaft gesehen, vor
allem aber wertgeschatzt werden. Gelingt uns das, werden
sie sich auch fur die Mobilitatssicherung und den Erhalt der
Lebensqualitat vor Ort einsetzen. Ohne regionale Identitat
wird kein politisches, soziales oder anderweitiges ehrenamt-
liches Engagement vor Ort entstehen kénnen und tragféhig
bleiben. Nur wenn jede und jeder Einzelne erlebt, wie das
eigene Engagement Wirkung zeigt und Wertschatzung erfahrt,
wird sie oder er dieses Engagement auch fortsetzen, even-
tuelle Nachfolger_innen suchen und nicht resignieren. Der
heute vielerorts festzustellenden Politikverdrossenheit kann
so aktiv entgegengewirkt werden.

2.1.2 EIGENVERANTWORTUNG STARKEN

Ein weiterer, wichtiger Aspekt unserer Perspektive fur die Ent-
wicklung landlicher Rdume ist die Starkung der Eigenverant-
wortung. Ziel muss es sein, dass jeder landliche Raum — in fest-
zulegenden Grenzen - selbstbestimmt darlber entscheidet,
wie sich die eigene Versorgung gestaltet, z. B. mit Fahrtange-
boten, Elektrizitdt, Internetanschltssen, Frisch- und Abwasser,
Einkaufsmaglichkeiten, Schulformen, Freizeiteinrichtungen usw.
Fir solche Selbstverantwortungsraume (vgl. dazu Kapitel 3.1,
3.2) sind ausreichende Mittel vor Ort zu generieren oder zu-
zuweisen. Neben den Finanzen mussen in diesem Zukunfts-
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bild die ibergeordneten Ebenen deshalb auch die dafur er-

forderlichen Zustandigkeiten soweit wie mdoglich ,nach unten”

abgeben; das Subsidiaritatsprinzip sollte also stringent ange-
wandt werden. Dies bedeutet aber auch, dass in den landli-
cheren Raumen die Kapazitaten fur die Planung, Umsetzung
und den Betrieb der genannten Strukturen gesichert sein
mussen. Viele Kommunen sind bereits heute am Rande ihrer
personellen Kapazitaten, um die verschiedenen bundesweit
gleichermalBen gltigen Prifprozesse und Vorgaben zu er-
fullen, die sich oftmals eher an gréBeren Stadten orientieren.
Neben finanziellen Mitteln und den Zustandigkeiten sollten
im landlichen Raum daher die personellen Kapazitaten auf-
gestockt und Uber gezielte Aus- und Fortbildung weiterent-
wickelt werden.

2.1.3 ATTRAKTIVE LANDLICHE ARBEITSMARKTE
ERHALTEN UND ERMOGLICHEN

Unsere Vision fur die landlichen Rdume strebt an, dass sowohl
die seit Generationen dort lebenden Menschen als auch um-
zugsbereite junge Menschen und Familien dort eine positive
Zukunft sehen. Das gilt vor allem in Bezug auf Arbeitsplatze.
Zukunftsfahige, attraktive Arbeitsplatze und Jobchancen kon-
nen sowohl aufgrund der Starken dieser R&dume als auch durch
die Verdnderung von Ubergeordneten Rahmenbedingungen
entstehen. Landliche Rdume sind bereits heute Energietiber-
schussregionen in Bezug auf erneuerbare Energien. Sie sind
wichtige Urlaubs- und Freizeitregionen fur die Stadtbevolke-
rung. Ein GroBteil der kleinen und mittelstandischen Betriebe
hat hier ihren Sitz, ebenso flachenintensive Landwirtschafts-,
Forstwirtschafts- und Lagerhaltungsbetriebe." Um auch in Zu-
kunft Fachkrafte fur landlich gepragte Standorte, fir Betriebe
und die Region zu gewinnen und maglichst langfristig zu bin-
den, sind deutlich starker als bislang Freirdume und Unter-
stitzungsmoglichkeiten zu schaffen, insbesondere fir Inno-
vationen, den Weg in die Selbststandigkeit, Co-Working-Rdume
und die leichtere Vereinbarkeit von Beruf und Familie. Eine
unverzichtbare Grundvoraussetzung dafur ist die digitale Ver-
sorgung.

2.2 NACHTEILE UMWELT- UND SOZIAL-
VERTRAGLICH AUFFANGEN

Die landlichen Rdume sind, wie eingangs diskutiert, aktuell
mit verschiedenen, sich zum Teil gegenseitig verstarkenden
negativen Entwicklungstendenzen konfrontiert. Damit wir
Lésungsansatze entwickeln kénnen, mit diesen Nachteilen
sozial- und umweltvertraglich umzugehen, sind aus unserer
Sicht die folgenden Aspekte anzugehen.

2.2.1 EXPERIMENTIERMOGLICHKEITEN
SCHAFFEN

Um den negativen Enwicklungstrends eine positive Perspektive
entgegenzustellen, muss der bundes- und landespolitische
Rechtsrahmen so angepasst werden, dass landliche Rdume

1  Fur eine lebensweltliche Darstellung der Stérken landlicher Rdume siehe
u. a. ScMI (2015) und Fraunhofer IAO (2014).

starker von Experimentierklauseln Gebrauch machen kénnen
als stadtische Kommunen. Nur so kdénnen sie adaquate lokale
Losungen entwickeln und erproben, die derzeit nicht mdg-
lich sind, weil sie in gréBeren Stadten zu Wettbewerbsverzer-
rungen oder ,Rosinenpickerei” fuhren wirden. Ein klassisches
Beispiel daflr sind Ansatze zur Mitfahrvermittlung mit Ge-
winnabsicht (z. B. Uber). Diese wirden in Stadten zu einer
Schwachung des Taxigewerbes und des kommunal finanzier-
ten OPNV fihren. In landlichen Rdumen ohne Taxigewerbe
konnten dhnlich aufgebaute Ansatze aber durchaus die oft-
mals stark subventionierten Anrufbusse ersetzen und ein
wirkungsvoller Ansatz zur Sicherung der Daseinsvorsorge sein.
Die Erfahrung mit Modellvorhaben zeigt zudem, dass viele
sinnvolle Ansatze nach Ende des zulassigen Experimentier-
zeitraums nicht weitergefihrt werden kénnen und in ande-
ren Regionen gar nicht erst aufgegriffen werden. Ein Grund
dafur ist oft das Fehlen einer Ubergeordneten Koordinierungs-
stelle auf Landes- oder Bundesebene, die die Offentlichkeits-
arbeit, Grinderberatung und eine gewisse Qualitatskontrolle
fur die lokalen Initiativen dauerhaft Gbernimmt. Ein weiterer
Grund ist die fehlende Rechtssicherheit. Haben die erprobten
lokalen Ansétze nachweislich einen deutlich positiven Effekt
und eine hohe Akzeptanz in der lokalen Bevélkerung, so
sollte ohne gréBeren Zusatzaufwand eine Méglichkeit zur Ver-
stetigung gegeben sein. Nur so werden auch langfristige fi-
nanzielle oder personelle Investitionen realistisch.

2.2.2 KOSTENWAHRHEIT SCHRITTWEISE
EINFUHREN

Gerade der Anspruch, bestehende Nachteile wenn nicht auf-
zuheben, dann zumindest umwelt- und sozialvertraglich auf-
zufangen, ist darauf angewiesen, dass die vielfach ungedeck-
ten externen Kosten des Verkehrs (6kologisch wie sozial)
konsequent und stetig internalisiert werden — allerdings in
transparent kommunizierten, kleinen, aufeinander aufbauen-
den Schritten. Dies betrifft neben dem direkten Personen-
und Guterverkehr auch den Energiesektor und die Wirtschaft.
Die Internalisierung der externen Kosten ist unerlasslich fur
ein faires und effizientes Handeln. Erst dann kénnen auch nach-
weislich effiziente Entscheidungen getroffen werden und
langfristig 6konomisch tragféhige Innovationen und Arbeits-
platze entstehen (vgl. Schippl et al. 2015). Entgegen vieler
Beflrchtungen wirden Schritte in Richtung ,weniger Kosten-
unwahrheit” vor allem den drmeren und schwéacheren Men-
schen wie Regionen helfen (vgl. u. a. Altenburg et al. 2009).
Die bestehenden Angste und Einwéande gegentber einer
starkeren Kostenwahrheit im Verkehr gilt es dennoch ernst
zu nehmen. Hierfur sind neben Information auch neue Mobili-
tatskonzepte erforderlich.

2.2.3 AUF NAHRAUME ORIENTIEREN

SchlieBlich muss die jahrzehntelange direkte bundes- und
landespolitische Férderung und Attraktivierung der schnellen
und weiten Verkehre zugunsten einer Nahraumpriorisierung
abgelost werden. Die bisherige politische Strategie fuhrte zu
einer Schwachung der Nahrdume und indirekten Bevorzugung
der Ballungsraume bei staatlichen Investitionen (durch Wirt-
schaftsforderung, Infrastrukturausbau, Wohnungsférderung,
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offentliche Arbeitsstellen usw.). Ndhe und hohe funktionale
Vielfalt, regionale Kreislaufe und kleine Netzwerke mussen
die Konzentration auf immer groBere Einheiten an oft desin-
tegrierten Standorten auf der ,griinen Wiese” ablésen (vgl.
UBA 2011). Die starkere Nahraumorientierung ist dabei direkt
mit der Férderung und Erleichterung von FuB3- und Fahrrad-
mobilitat verknupft. Wahrend die deutsche Verkehrspolitik
bislang sehr stark fernverkehrsorientiert war (z. B. Bundes-
verkehrswegeplan), ist vielmehr die Unterstitzung integrier-
ter Push-&-Pull-MaBnahmenpakete im FuB3- und Radverkehr
notwendig.

2.3 ZWISCHENFAZIT

Die Verkehrskonzepte der vergangenen Jahre konnten die
negativen Entwicklungen der landlichen Rdume nicht verhin-
dern, sondern haben sie im Gegenteil noch verstarkt. Des-
halb brauchen wir einen Paradigmenwechsel, eine Strategie
der Mobilitatssicherung, die einerseits die Starken landlicher
Raume produktiv aufgreift und andererseits ihre Nachteile
umwelt- und sozialvertraglich auffangt. Die hier skizzierte
Entwicklungsperspektive fordert daher die Starkung regiona-
ler Identitat ebenso wie der Eigenverantwortung, aber auch
den Erhalt und die Ermdglichung zukunftsfahiger, attraktiver
Arbeitsplatze ein. Sie macht deutlich, dass landliche Radume
mehr Experimentiermdglichkeiten erhalten missen, um ada-
quate lokale Lésungen entwickeln und erproben zu kénnen.
Sie zeigt, dass es fur ein faires und effizientes Handeln im
Verkehrsbereich unabdingbar ist, kiinftig externe Kosten auch
angemessen zu internalisieren. Um den wachsenden Unter-
schieden zwischen stadtischen und landlichen Rdumen etwas
entgegensetzen zu kénnen, wird es schlieBlich auch darauf
ankommen, die Nahraumorientierung und funktionale Viel-
falt zu starken. Diesen Grundsatzen muss ein integriertes
Programm zur Mobilitdt Rechnung tragen. Ziel ist es, die Starken
der landlichen Raume richtig zu nutzen und zielgenau zu for-
dern, gleichzeitig aber auch den Nachteilen umwelt- und so-
zialvertraglich zu begegnen. Wie das konkret umgesetzt
werden kann, zeigen wir im folgenden Kapitel.
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SECHS HANDLUNGSBEREICHE
ZUR MOBILITATSSICHERUNG IM

LANDLICHEN RAUM

Die Verkehrspolitik der vergangenen Jahrzehnte hat versucht,
mit mehr StraBen Mobilitat auch im landlichen Raum zu sichern.
Es wird immer deutlicher, dass diese Strategie nicht in der Lage
war, allen Menschen Mobilitat und damit Teilhabe am 6ko-
nomischen und sozialen Leben zu ermdglichen. Im Gegenteil
hat diese Strategie zu einer Schwachung des landlichen Raums
und indirekten Bevorzugung der Ballungsraume bei 6ffentlichen
und privaten Investitionen gefuhrt. Erforderlich ist eine Zu-
kunftsperspektive, die aufzeigt, wie landliche Rdume auch kinf-
tig attraktiv sein kénnen und wie mit negativen Entwicklungen
umgegangen werden soll. Wichtig ist hier, die regionale Iden-
titat zu stérken und starke landliche Arbeitsmarkte zu erhalten
und zu ermoglichen. Zugleich missen dafr Experimentier-
maglichkeiten geschaffen, Kostenwahrheit schrittweise einge-
fuhrt und Nahe sowie Nutzungsmischung gestarkt werden.
Was bedeutet das konkret fur die Sicherung von Mobilitat im
landlichen Raum? Wie k&nnen wir die regionalen Identitaten
starken und auf dem Engagement vor Ort aufbauen? Welche
Méglichkeiten bestehen, einen besseren Rahmen zur Erpro-
bung und Einflhrung neuer Mobilitdtsangebote zu schaffen?
Wie kann gesellschaftliche und wirtschaftliche Teilhabe ge-
fordert werden? Was kénnen wir tun, um den Nachteilen fur
den landlichen Raum entgegenzuwirken, die durch die Exter-
nalisierung von Verkehrskosten hervorgerufen werden? Wie
gelingt die Verkehrswende, hin zu mehr Nahraumorientierung?
Zur Sicherung der Mobilitdt im landlichen Raum haben
wir sechs Handlungsbereiche (vgl. Abbildung 1) identifiziert
und ausgearbeitet. Beginnen werden wir mit Moglichkeiten,
die (1) kommunale Selbstverantwortung zu starken. Anschlie-
Bend befassen wir uns mit der Frage, wie die Kommunen
(2) mehr Wahlmdoglichkeiten und rechtliche Freiraume erhalten,
ehe wir zeigen, wie sich neue Vorschriften auf kommunaler
Ebene unkompliziert durch die (3) Férderung und Evaluation
konkreter MaBnahmen erproben lassen. Die (4) digitale Ver-
sorgung stellt ein weiteres, wichtiges Handlungsfeld dar, um
die Teilhabe am gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Leben
fur die Bewohner_innen der landlichen Regionen zu ermdég-
lichen. Welche konkreten Schritte zur (5) Internalisierung un-
gedeckter externer Kosten im Verkehrsbereich notwendig sind,
wollen wir hier ebenfalls diskutieren. SchlieBlich missen wir,
um Mobilitdt im I&ndlichen Raum betrachten und nachhaltig

verbessern zu kénnen, (6) ein neues Leitbild Mobilitat statt
Verkehr in allen Planungen und Entscheidungen als Prinzip
des Handelns etablieren. Jedem dieser sechs Handlungsbe-
reiche entspricht eines der hier folgenden Unterkapitel. Sie
enthalten sowohl Empfehlungen zur Verdnderung von Rah-
menbedingungen als auch zu konkreten EinzelmaBBnahmen.

3.1 LOKALE VERANTWORTUNG STARKEN

9 @)
Die allgemeine gesellschaftliche Situation bietet in vielen
landlichen Raumen Anlass zur Sorge: Das Ausmal von De-
motivation, Frustration und Verdrossenheit ist teilweise be-
sorgniserregend, denn weite Bevolkerungskreise fiihlen sich
vergessen und einflusslos. Dies ist dringend zu andern, im
Interesse der landlichen Rdume ebenso wie im Interesse der
Gesamtgesellschaft.

Gleichzeitig gibt es in vielen landlichen Rdumen noch ge-
lebte Solidaritat und eine Vielzahl ehrenamtlicher Initiativen,
um sich untereinander zu helfen. Die Liste der ehrenamtlichen
Einsatzbereiche ist lang und breit gefachert. So gibt es ehren-
amtlich betriebene Burgerbusse, Dorfladen und Lieferdienste,
selbst initiierte Turn- und Wandergruppen, Selbsthilfegruppen,
Integrationskurse und Vorlesepatenschaften in Seniorenheimen
und Kindertagesstatten. Dieses Potenzial gilt es, nicht nur in
Zukunft zu nutzen, sondern vor allem auch langfristig zu er-
halten. Oft sind es die gleichen Personen, die sich parallel in
mehreren Initiativen und Vereinen ehrenamtlich engagieren.
Es ist wichtig, dass die ehrenamtlich Engagierten sich nicht
Uberfordert oder ausgenutzt fuhlen.

Die gelebte Solidaritat geschieht wegen der guten Ver-
netzung in kleineren Kommunen oft in enger Abstimmung
und mit Unterstitzung durch die Kommunalverwaltungen.
Die finanziellen Méglichkeiten, das professionelle Personal
der Kommunalverwaltungen sowie dessen Spielrdume und
Freiheitsgrade wurden allerdings in den vergangenen Jahren
zunehmend verkleinert.
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3.1.1 SELBSTVERANTWORTUNGSRAUME
SCHAFFEN

Um in landlicheren Rdumen Identitat zu stiften, zur Einmi-
schung ins politische Leben zu ermuntern, lokal angepasste
Losungen zu entwickeln und umzusetzen oder die Méglich-
keiten der Kommunalverwaltung fachlich und finanziell zu
erweitern, sind rechtliche Freirdume und entsprechende per-
sonelle und finanzielle Kapazitaten zu schaffen bzw. zu er-
weitern. Seit vielen Jahren wird in diesem Zusammenhang
das Konzept der Selbstverantwortungsraume diskutiert (vgl.
Aring 2013). Damit sind Rdume gemeint, in denen damit be-
gonnen wird, ausgedinnte Versorgungsstrukturen zu akzep-
tieren und sie lokal selbstbestimmt zu organisieren. In diesen
Raumen werden nicht mehr grundsatzlich gleichwertige Le-
bensverhéltnisse versprochen. Dafir erhalten die Kommunen
im Gegenzug jedoch Freirdume und spezifische Forderinstru-
mente zum Aufbau selbstorganisierter Losungen.

Gerade um das Engagement der Einwohner_innen und
allgemeiner das Demokratieverstandnis zu fordern, ist die Star-
kung der Selbstverantwortung essenziell. Ziel ist eine Grund-
haltung, die folgendermafB3en umrissen werden kénnte: ,Wir
hier auf dem Land kénnen mehr selbst entscheiden als ihr in
der Stadt. Bei uns ist alles nah, vernetzt, sozial, effizient und
umweltschonend. Klar, wir haben daflr auch groBere Verant-
wortung. Wir sind namlich fur unser Gemeinwesen verantwort-
lich. Aber darauf sind wir stolz, und wir kiimmern uns darum,
dass das flr unsere Enkel so bleibt!"

Eine solche Einstellung liegt klar im Interesse der Einwoh-
ner_innen landlicher Rdume. Sie liegt aber ebenso im Interesse
der Einwohner_innen der Zentren, da anderenfalls hohe Auf-
wendungen fur landliche Raume anfallen wirden (die auch
durch Steuern in den Zentren aufzubringen waren), die Pola-
risierung und Segregation der Gesellschaft voranschreiten
durfte und suboptimale Raumnutzungen auftreten kdnnten
- von den politischen Implikationen ganz zu schweigen.

Diese Selbstverantwortungsraume betreffen naturlich alle
Aspekte staatlicher Daseinsvorsorge, nicht nur den Mobilitats-
bereich. Da aber alle diese Aspekte zusammenhdngen, ist auch
und gerade fir den Mobilitdtsbereich die Ermoglichung lokal
angepasster Losungen entscheidend. Heute werden als weit-
verbreitete Lésung fur die Deckung von Mobilitatsbedurfnis-
sen im landlicheren Raum oftmals Blrgerbusse und private
sowie gewerbliche Pkw-Mitfahrmoglichkeiten genannt. Diese
Losungen beruhen auf einem Gemeinschaftsgefuhl der An-
bietenden wie auch der Nutzer_innen. Auch aus politischen
Grlnden kommt es darauf an, mit solchen Ansatzen die per-
sonliche Identifikation mit der Gemeinde und das ehrenamt-
liche bzw. soziale Engagement zu férdern. Gerade Verkehrs-
mittel des offentlichen Verkehrs stehen fir alle offen, und so
besteht dort zumindest die Chance, den anderen wahrzu-
nehmen. Dies gilt in noch starkerem MaBe fur die Gemein-
schaftsfahrdienste, Blrgerbusse, Fahrgemeinschaften, Ver-
einsbusse usw.

3.1.2 EINEN SCHRITTWEISEN, GEMEINSAMEN
WEG BEGINNEN

Wenn der hier entwickelte integrierte Ansatz darauf setzt,
auch durch ehrenamtliches Engagement und mittels lokal an-

gepasster Losungen zur Mobilitatssicherung beizutragen, dann
ist entscheidend, einen abgestimmten und sanften Prozess
zu starten, der hilft, auf dauerhaft tragfahige Weise die lokale
Verantwortung aufzubauen und zu erhalten, und der sowohl
die Kommunalpolitik als auch die Ehrenamtlichen erreicht. Ein
solcher Prozess sollte vom Bund (der den Rahmen setzt und
teilweise finanziert), den Landern (die oftmals die konkrete Aus-
gestaltung und ggf. auch die Mitfinanzierung Gbernehmen)
und den Kommunen (die am besten wissen, wo die Probleme
liegen) oder deren Institutionen gemeinsam initiiert und ge-
staltet werden. Dieser Prozess sollte sich tber alle Politikfelder
erstrecken und - wegen der Langlebigkeit bestimmter Infra-
strukturen — Uber Jahrzehnte hinweg angelegt sein. Dafir ist
es zunachst erforderlich, zuerst auf der Bundesebene die poli-
tischen Ziele zu formulieren und die einzubeziehenden Politik-
felder (Energieversorgung, Wasser und Abwasser, lokale Ver-
kehrsinfrastrukturen und lokales Mobilitatsmanagement, Abfall
usw.) zu definieren. Dann sind die rechtlichen Voraussetzun-
gen fur die (auch formale) Ubergabe der Verantwortung zu
schaffen. Rechtliche Zustandigkeiten und Rechtssicherheit
missen neu organisiert werden. SchlieBlich sind die dazu not-
wendigen Ressourcen (personell, organisatorisch und finan-
ziell) sicherzustellen. Mehr fachkundige Personen, die sowohl
planend als auch leitend dann diese neu geschaffene Verant-
wortung wahrnehmen kénnen, werden in den Kommunen
nétig sein. All das kann nur schrittweise geschehen.

3.1.3 PERSONALKAPAZITATEN IN DEN
KOMMUNEN AUFBAUEN

Fir den Aufbau und die Starkung leistungsfahiger und kom-
petenter Personalstrukturen sind Modellvorhaben und Pilot-
anwendungen hilfreich, die das Konzept der Selbstverant-
wortungsraume konkretisieren und real erproben. Dieser
Capacity-Building-Ansatz, sowohl fur die Zivilgesellschaft als
auch fur die demokratischen Strukturen, ist gerade hier lang-
fristig von entscheidender Bedeutung. Dabei gilt: Die (Ruick-)
Verlagerung von Aufgaben auf die lokalen Ebenen kann nur
funktionieren, wenn der Aufbau von Personalkapazitaten in
landlicheren Regionen adaquat finanziell gesichert ist. In der
Vergangenheit wurden oftmals Aufgaben von oben auf da-
runter liegende Ebenen verlagert, aber nicht immer wurden
ausreichende Finanzmittel dafur mitverlagert. Wie eine Finan-
zierung aussehen konnte, zeigt das Finanzierungskonzept
Schulsozialarbeit.

Finanzierungskonzept Schulsozialarbeit

Die Schulsozialarbeit wird in Deutschland Uber kommunale Mittel,
Landesmittel, Bundesmittel (vgl. Gesetz zur Starkung der Finanzkraft
der Kommunen vom 6.12.2011 und entsprechender Gesetzentwurf
vom 12.8.2011) und Mittel des Européischen Sozialfonds geférdert.
Damit wird die Arbeit von Schulsozialarbeiter_innen finanziert und
.die engste Form der Kooperation von Jugendhilfe und Schule” er-
moglicht. Ziel ist es, Bildungsbenachteiligungen zu vermeiden bzw.
abzubauen. Ein solches Vorgehen ware auch fur MaBnahmen zur Mo-
bilitatssicherung denkbar, die durch Landkreise oder Kommunen ge-
plant, umgesetzt und evaluiert werden.

Viele der heute noch unbekannten bzw. undenkbaren L&-
sungen werden sich erst im lokalen Zusammenspiel der Kor-
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perschaften, Gemeinderate und engagierter Personen vor
Ort entwickeln. Dabei darf das Ehrenamt aber nur als Ergén-
zung und nicht als Ersatz flr professionelle Strukturen gese-
hen werden. Erfahrungen zum lokalen Zusammenspiel zeigen
sich im Projekt ,Dorfkiimmerer” im Land Brandenburg.

Projekt ,,Dorfkiimmerer” im Land Brandenburg

Seit 2012 engagieren sich sogenannte Dorfkimmerer und -kimmer-
innen in den Landkreisen Oberhavel, Uckermark, Barnim, Markisch-
Oderland und Oder-Spree fir ihr jeweiliges Dorf, geférdert durch das
Ministerium fur Arbeit, Soziales, Frauen und Familie des Landes Bran-
denburg aus Mitteln des Europaischen Sozialfonds und des Landes Bran-
denburg. Dorfkiimmerer und -kimmerinnen identifizieren besondere
Probleme in ihrem Dorf (z. B. fehlende Nahversorgung und mangelhaften
Nahverkehr) und gewinnen Mitmenschen zur Lésung dieser Probleme.
Sie unterstutzen bei der Suche nach Férdermdéglichkeiten, organisieren
Veranstaltungen im eigenen Dorf und begeistern andere Einwohner_
innen fur die Verbesserung der Lebensqualitat (Social Impact 2017).

3.1.4 MASSSTABEGESETZ IN RICHTUNG
TRANSPARENTER, FAIRER UND EFFIZIENTER
FINANZIERUNG WEITERENTWICKELN

Die Starkung lokaler Verantwortung kann nur erfolgen, wenn
dafur die finanziellen Voraussetzungen geschaffen werden.
Um Mobilitat im landlichen Raum langfristig sichern zu kén-
nen, ist daher grundsatzlich zu klaren, nach welchen Grund-
satzen kinftig die Forderung von &ffentlichem Verkehr,
StraBeninfrastruktur, Ausgleichsmitteln und Investitionen er-
folgen soll. Eine breite Diskussion Uber eine Neuausrichtung
des MaBstabegesetzes des Bundes (vgl. MaBstG 2001), das
festlegt, nach welchen transparenten, fairen und effizienten
Kriterien Mittel verteilt werden, ist notwendig (siehe Wald-
hoff 2013). Bisher werden Finanzmittel in der Regel an be-
stimmte Investitionen, Verkehrstrager oder Technologien
gebunden und férderten schnelle und weite Verkehre. Sie
benachteiligten damit langsamere, umweltfreundlichere und
nahere Verkehre. Kuinftig sollten die Finanzmittel gleicherma-
Ben fur ,alle Arten von Mobilitat(ssicherung)” einsetzbar
sein und die jeweils effizienteste Art der Mobilitat besonders
fordern, sodass starker die Erreichbarkeit nahraumlicher Ziele
erleichtert wird. Die Zuweisungen waren dann z. B. an die
Einwohnerzahl zu koppeln (um zu betonen, dass die Mobili-
tat aller Einwohner_innen gleich viel ,wert” ist) oder an be-
stimmte Mobilitatsbedurfnisse (um zu betonen, dass Mobili-
tatsforderung kein Selbstzweck ist, sondern dazu dienen soll,
bestimmte Grundbedurfnisse befriedigen zu kénnen). So
lieBen sich insgesamt mit einem bestimmten Finanzbudget
deutlich mehr Méglichkeiten zur selbstbestimmten und si-
cheren Fortbewegung in der Nahe und im niedrigeren Ge-
schwindigkeitsbereich anbieten als in der Ferne und im ho-
heren Geschwindigkeitsbereich.

Ein erster Schritt ist die Festlegung neuer Raumkategorien,
die Rdume mit besonderem Handlungsbedarf zur Sicherung
der Daseinsvorsorge nachvollziehbar identifizeren helfen
(innerhalb der Ubergeordneten Raumkategorien wie z. B. ,Stadt-
Umland-Raume” und ,Léndliche RGume”), so wie sie bei-
spielsweise im Landesraumentwicklungsplan Mecklenburg-
Vorpommern eingefiihrt wurden (siehe Beispielkasten). Fur
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die so identifizierten Raume mit besonderem Handlungsbedarf
konnten dann in einem weiteren Schritt besondere finanzi-
elle, rechtliche und steuerliche Spielrdume zugestanden werden
(vgl. auch Kap. 3.2.4).

Landliche GestaltungsRaume im Landesraumentwicklungsplan
Mecklenburg-Vorpommern

Mit der Festlegung ,Léndlicher GestaltungsRaume” im Landesraum-
entwicklungsprogramm hat die Landesregierung von Mecklenburg-
Vorpommern 2016 eine landesweit einheitliche neue Raumkategorie
eingefuhrt. Ziel ist, dass die Fachplanungen und -politiken ihre MaB-
nahmen und Strategien in diesen Rdumen starker auf die Handlungs-
erfordernisse des demografischen Wandels ausrichten (Landesregie-
rung Mecklenburg-Vorpommern 2017).

3.1.5 VERANTWORTUNG UND RESSOURCEN
AUF KOMMUNEN VERLAGERN

Um den Handlungsspielraum der Kommunen in I&ndlichen Re-
gionen zu erweitern, damit lokal angepasste Lésungen ent-
wickelt werden kénnen, missen im Dialog zwischen Bund,
Landern und Kommunen Uberhaupt erst mal die Bereiche
identifiziert werden, in denen Verantwortung und die dazu
notwendigen finanziellen Kapazitaten ,von oben nach unten”
verlagert werden kénnen. Die Weitergabe klar abgegrenzter
Aufgaben an die Kommune kann auf der Basis von Vertragen
zwischen Land und Kommune erfolgen. Selbstverstandlich
mussen die Vertrage dann auch regeln, wie die Kommunen
in die Lage versetzt werden sollen, die ihr Gbertragenen Auf-
gaben zu bewaltigen. Das Verfahren der Abstufung von Stra-
Ben kann dabei als Vorbild dienen. Hier gehen mit Planungs-
und Unterhaltungsverantwortung fir bestimmte StraBen
auch die dafur notwendigen Personal- und Finanzmittel auf
die untere Ebene Uber. So erhalt die Kommune weitgehend
freie Hand fur eigene Prioritatensetzungen und kann sowohl
die Prioritaten fur Ausbau und Unterhalt verschieben. Es ist
aber auch moglich, demokratisch zu beschlieBen, manche
Abschnitte nicht langer zu unterhalten. Im Ergebnis kénnen
mit den verfligbaren Mitteln ,besser geeignete Netze” unter-
halten werden. Die Zahl der Méglichkeiten in diesem Bereich
ist groB und reicht von der Ubernahme der OPNV-Aufgaben-
tragerschaft (z. B. fur ortliche Zubringer) bis zur Schaffung
kommunaler Angebote in Eigenregie oder durch kommunale
Unternehmen.

Dieser Verlagerungsprozess ist eine sofort zu beginnende
Aufgabe, die der Bund zu initiieren und zu organisieren hat.
Die zugige Einrichtung etwa eines Ministerien Ubergreifenden
Planungsstabs ist ein erster Schritt, um die zu Ubertragenden
Aufgaben und die dafiir notwendigen lokalen Strukturen zu
definieren. Auf dieser Basis sollte der Planungsstab moglichst
rasch einen zielfUhrenden, langfristig angelegten Prozess vor-
schlagen. Dabei sind kommunale und Landerinteressen von
Anfang an einzubeziehen. Die formale Debatte Uber die Zu-
standigkeits- und Verantwortungsveranderungen ist ein lang-
wieriger Prozess, der ziigig begonnen werden sollte.

Ein professioneller Monitoring- und Evaluationsprozess
sowie eine Analyse der Wirkungszusammenhange sind dabei
unbedingt miteinzuplanen. Die untergeordneten Ebenen kénn-
ten im Einzelfall vor allem Partikularinteressen verfolgen und
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dadurch z. B. weitergehende Netzstrukturen vernachlassigen.
Um dem vorzubeugen, sollten im Zweifelsfall Testzeitraume,
bestimmte Evaluierungskriterien und Moglichkeiten zur Revi-
sion explizit vorgesehen werden.

3.1.6 ZWISCHENFAZIT

Die Herausforderungen des landlichen Raums kénnen nur
durch lokal angepasste Lésungen Uberwunden werden. Hier-
fur ist die Starkung der Selbstverantwortung ein zentraler
Ansatz. Ein erster Schritt ist die Prifung des geeigneten, ab-
gestimmten Vorgehens zur Verlagerung von Aufgaben und
Finanzen auf die lokale Ebene und zum Aufbau leistungsfahi-
ger Personalstrukturen. Des Weiteren sollte das MaBst&be-
gesetz im Sinne einer transparenten, fairen und effizienten
Finanzierung weiterentwickelt werden. Eine Starkung der
Selbstverantwortung des landlichen Raums muss durch Mo-
nitoring- und Evaluationsprozesse begleitet werden, und der
Bund hat mittels eines Ministerien Ubergreifenden Planungs-
stabs die Koordinierung und Steuerung wahrzunehmen.

3.2 RECHTLICHE FREIRAUME MIT VER-
STETIGUNGSMOGLICHKEITEN SCHAFFEN

Kommunen haben heute vielerlei Vorgaben zu erfullen, die sich
eher an groBeren Stadten orientieren, z. B. bei der Genehmi-
gung von Verkehrsangeboten. Zudem hat jeder Handlungs-
bereich (Bildung, OPNV, Wirtschaftsférderung etc.) eigene
ausdifferenzierte Regelwerke. Vor allem kleinere Kommunen
sind oft durch die Vielzahl an Genehmigungsanforderungen
Uberfordert oder verfugen nicht tber die Personalkapazitaten,
um im Einzelfall alle Méglichkeiten auszuloten.

Gerade um innovative Lésungsansatze (vgl. den folgenden
Exkurs) im landlichen Raum umsetzen zu kdnnen, ist es not-
wendig, dafur dann auch die rechtlichen Voraussetzungen zu
schaffen. Helfen kann hier eine systematische Gesetzesfolgen-
abschatzung fur landliche Rdume. Durch Standarderprobungs-
gesetze werden zudem zeitlich befristete Praxistests neuer
Vorschriften auf kommunaler Ebene mdglich. Die Gewahrung
rechtlicher Freirdume sollte dabei an einen raumordnerischen
Gesamtansatz gekoppelt sein und grundsatzlich Moglichkei-
ten zur Revision jederzeit offenhalten. SchlieBlich benétigen
die Kommunen im landlichen Raum finanzielle Unterstiitzung
flr ausreichendes, qualifiziertes Personal, um diese neuen
rechtlichen Rahmenbedingungen zielgenau nutzen zu kénnen.
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Aktueller Rechtsrahmen verhindert Innovationen im
landlichen Raum

Wie der derzeitige deutsche Rechtsrahmen auf die aktuellen Anforde-
rungen angepasst werden muss, um auch Mobilitét in landlicheren
R&umen zu sichern, zeigt der Blick auf einige aktuelle Aktivitdten und

Projekte:

— Betriebliches E-Carsharing und Pedelec-Sharing (z.B. e2work
in Hildesheim): Elektrofahrzeuge sind teurer in der Anschaffung
als herkémmliche Fahrzeuge. Wichtig ist es daher, flr eine méglichst
hohe Auslastung zu sorgen, indem beispielsweise zwei Institutionen
mit unterschiedlichen Nutzungsprofilen sich die Fahrzeuge teilen
(einerseits Fahrten zwischen Wohnort und Arbeitsplatz morgens und
abends, andererseits Liefer- oder Kontrollfahrten tagstber). Die Aus-
einandersetzung mit steuer- und gewerberechtlichen Vorgaben (geld-
werter Vorteil, Reisekostenerstattung, Pendlerpauschale) ist derzeit
gerade fur viele kleinere Unternehmen, aber auch fir viele Betriebs-
rate zu aufwandig.

— Privates Carsharing (z.B. Tamyca, bundesweit): Ein privater Pkw
steht taglich durchschnittlich rund 23 Stunden ungenutzt herum,
obwohl die Anschaffungskosten und auch die 6kologischen Herstel-
lungskosten/-aufwande hoch sind. Werden private Autos von meh-
reren Personen geteilt, lassen sich diese Kosten senken. In Deutsch-
land ist die Anzahl privater Carsharing-Anbieter immer noch recht
gering, u. a. aufgrund der versicherungsrechtlichen Bedenken. Zudem
sind Angebote mit Gewinnabsicht nur sehr begrenzt maéglich, u. a.
aufgrund der Steuerfreibetragsgrenze.

— Mitfahrvermittlung als OPNV-Ergénzung (z.B. Mobilfalt und
garantiert mobil in Nordhessen): Ein OPNV-Linienverkehr ist zu
Randzeiten und in besonders diinn besiedelten Gebieten nur sub-
ventioniert moglich. Dennoch fahren auch dann und auch dort di-
verse Pkw regelmaBig mit freien Sitzpladtzen umher, die im Grunde
starker nutzbar gemacht werden konnten. Die nach bisheriger Rechts-
lage maximal zulassige Vergltung von Pkw-Mitfahrt-Anbietenden
(z. B. durch das Verkehrsunternehmen) ist allerdings nur gering und
bietet Pkw-Fahrenden wenig Anreize. Zudem ist der Begriff der
Kostendeckung im Personenbeforderungsgesetz (PBefG) auslegungs-
bedrftig und fuhrte bereits innerhalb des gleichen Bundeslandes
(Hessen) zu unterschiedlichen Praktiken, da verschiedene Regierungs-
présidien zustandig sind (vgl. kew 2017: 50 f).

— Kombinierter Personen- und Guterverkehr (z.B. KombiBus
in der Uckermark): Der gemeinsame Transport von Personen und
Gutern kénnte ggf. eine Moglichkeit darstellen, die Bedienqualitat im
OPNV zu steigern sowie dessen Wirtschaftlichkeit zu verbessern (vgl.
BAKEP 2011; Deutscher Bundestag 2015: 8). Eine solche Kombination
ist bislang weder im PBefG noch im Guterkraftverkehrsgesetz (GUKG)
explizit vorgesehen; dem Projekt KombiBus wurde jedoch schlieBlich
durch ein juristisches Gutachten auf Bundesebene zugestimmt.

— Neben diesen Beispielen flihren auch uneinheitliche Auslegungen des
PBefG derzeit dazu, dass in einigen Regionen die sogenannte Haus-
tiirbedienung von Anrufbussen und/oder Birgerbussen ge-
nehmigt wird, wahrend sie in anderen Regionen verboten wird (vgl.
kcw 2017: 40 f.). Informell wird die Haustlrbedienung in den meis-
ten Fallen praktiziert, denn sie erhoht das Sicherheitsgefthl und
den Komfort und ermdglicht bewegungseingeschrankten Personen
Uberhaupt erst die Angebotsnutzung.

3.21 SYSTEMATISCHE GESETZESFOLGENABSCHAT-
ZUNG FUR LANDLICHE RAUME EINFUHREN

Kritik an einzelnen Gesetzen (z. B. Personenbeférderungsge-
setz, vgl. kew 2017) oder an bestimmten Subventionsformen
(z. B. Entfernungspauschale, Dienstwagenprivileg) wird schon
seit vielen Jahren von verschiedensten Seiten geduBert. Was
jedoch fehlt, ist eine systematische Gesetzesfolgenabschat-
zung fir landliche Raume. Dabei sollten alle wichtigen, den
Verkehrs- und Mobilitatsbereich betreffenden Gesetze, Richt-
linien und Qualitatsstandards auf den Prufstand gestellt wer-
den, um herauszufinden:
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- welche technischen Normen, Standards und Regelungen
fur welche landlicheren Rdume zu welchen Zeiten bindend
bleiben sollen;

— wo mehr Flexibilitat und alternative Optionen fur landli-
chere Raume notwendig sind, um WahImdglichkeiten bei
der Bewadltigung ihrer spezifischen Herausforderungen
zu erdffnen (z. B. beim Umgang mit schlecht bundelbaren
Verkehrsstromen und groBen Entfernungen);

- wo Regelungen ganz entfallen oder in darunter liegende
Zustandigkeiten abgegeben werden kdnnen.

Im Mobilitatsbereich sollten neben Gesetzen auch Richtlinien
und Empfehlungen tberprift werden: So sollten neben forma-
len Gesetzen und Verordnungen wie dem PBefG, der Verord-
nung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personen-
verkehr (BOKraft) und den Landesgesetzen fur 6ffentlichen
Personennahverkehr auch die Richtlinien und Empfehlungen
von zentralen Verbanden und Dachorganisationen auf den
Prifstand gestellt werden. Das gilt zum Beispiel fir Regelun-
gen der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrs-
wesen (FGSV 2017), des Verbandes Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV 2017), kommunaler Dachorganisationen wie
dem Deutschen Landkreistag (BAG OPNV 2014) oder dem
Deutschen Stadte- und Gemeindebund (DStGB 2017).

Bund, Lander, regionale Akteure und Kommunen stehen
in der Verantwortung, die bestehenden rechtlichen Rahmen
und Standards zu hinterfragen, wenn dadurch effizientere und
effektive Lésungen blockiert werden. Dabei gilt: Die Uberar-
beitung aller Regelungen muss vom Bund initiiert werden und
sollte in engem Austausch mit den betroffenen Regionen
und Gemeinden erfolgen, Anregungen von dort aufnehmen
und dann modellhaft vor Ort auch umgesetzt und evaluiert
werden. Damit soll sichergestellt werden, dass die erarbeite-
ten Vorschlage und Verdnderungen auch die tatsachlichen
Defizite und Moglichkeiten vor Ort abdecken. Fir die Einfiih-
rung von Experimentier- und Offnungsklauseln sind anschlie-
Bend Bund und Lander gleichermaBen verantwortlich, da sie
durch die Gesetzgebung Entwicklungen steuern kénnen. Mit
der Prifung sollte kurzfristig begonnen und eine Flexibilisie-
rung (vgl. 3.2.5) kontinuierlich fortgesetzt werden.

3.2.2 IN STANDARDERPROBUNGSGESETZEN
PRAXISTAUGLICHKEIT FORDERN

Damit die Kommunen Uber gentigend Handlungsspielraum
verfligen, um innovative Losungsansatze umzusetzen, sollten
zudem Standarderprobungsgesetze auf Bundes- bzw. Landes-
ebene eingefihrt werden. Diese erleichtern den jeweils nach-
geordneten Instanzen den Weg eines zeitlich befristeten Pra-
xistests neuer Vorschriften, ehe diese bindend rechtskraftig
werden. Ein konkretes Beispiel dafir sowie erste gute Erfah-
rungen damit gibt es aus Mecklenburg-Vorpommern.

Kommunales Standarderprobungsgesetz des Landes Mecklen-
burg-Vorpommern (KommStEG M-V)

Hauptziel des 2010 in Kraft getretenen KommStEG M-V ist, dass Kom-
munen MaBnahmen zum Burokratieabbau erproben und auswerten
kénnen. Bei erfolgreichen Modellen soll eine landesweite Ubernah-
me geprift werden. Zu diesem Zweck werden fir einen begrenzten
Zeitraum Abweichungen von Vorschriften zugelassen, um neue L6-
sungen bei der kommunalen Aufgabenerledigung zu erproben. Kom-
munale Aufgaben sollen dadurch unburokratischer, effektiver und
kostenglnstiger erledigt werden kénnen. Allerdings sind bislang keine
Antrage aus dem Bereich Verkehr und Mobilitat bekannt (Landtag
Mecklenburg-Vorpommern 2015).

3.2.3 FINANZIELLE UNTERSTUTZUNG FUR
AUSREICHENDES, QUALIFIZIERTES PERSONAL
IN DEN KOMMUNEN BEREITSTELLEN

Essenziell ist, dass bei allen Prifungen und Anderungen nicht
nur die rechtlichen Moglichkeiten ausgelotet werden, sondern
dass immer auch die personellen und finanziellen Kapazitaten
mitbetrachtet werden. Da aktuell nicht alle landlicheren Rdume
die finanziellen und personellen Kapazitaten fir die Begleitung
des Prozesses besitzen, sollte hier eine geeignete Form der
finanziellen Unterstitzung gefunden werden (siehe dazu auch
Kapitel 3.3). Bezahlte Schulungen des Personals und Vernet-
zungsmaoglichkeiten sollten ebenfalls ein fester Teil des Um-
strukturierungsprozesses sein.

3.2.4 RECHTLICHE FREIRAUME NUR AUF BASIS
EINES RAUMORDNERISCHEN GESAMTANSATZES
ERTEILEN

Um eine bundesweit einheitliche Handhabung sicherzustellen,
sollte die Gewahrung groBerer rechtlicher Freirdume an klar
abgegrenzte Raumkategorien gebunden sein. Um die notwen-
dige Diskussion Uber die Ausgestaltung auf breiter Basis zu
fuhren, sollten die kommunalen Spitzenverbdnde eingebunden
werden.

Zu erarbeiten ist eine trennscharfe Unterscheidung zwischen:

— ,Daseinsvorsorge-Garantieraumen®”, in denen nach aktu-
ellem Kenntnisstand garantiert werden kann, dass auch in
Zukunft alle zentralen Einrichtungen und Infrastrukturen
der Daseinsvorsorge erreichbar und staatlich gesichert sind;

— .Selbstverantwortungsrdumen”, in denen einzelne Ein-
richtungen und Infrastrukturen der Daseinsvorsorge nicht
auf Dauer staatlich zugesichert werden kénnen (vgl. auch
Kapitel 3.1).

Nur so kdnnen benachteiligten Gebieten mehr rechtliche Frei-
raume eingerdumt und der Zugang zu bestimmten finanziel-
len Unterstlitzungen aus Bundes- oder Landesmitteln eroffnet
werden, um beispielsweise sozial benachteiligten Haushalten
den Umzug in zentralere Wohnlagen zu erméglichen oder um
speziell geschulte und untereinander vernetzte Dorfmana-
ger_innen aufzubauen, die den Selbstorganisationsprozess
vor Ort unterstiitzen und verstetigen helfen.
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3.2.5 MOGLICHKEIT ZUR REVISION
SICHERSTELLEN

Es ist denkbar, dass bestimmte rechtliche Offnungen und Flexi-
bilisierungen zunachst zu Erfolgen fihren, jedoch im langer-
fristigen Verlauf unerwiinschte Nebenwirkungen zeigen. Des-
halb sollte von Bund und Landern sichergestellt werden, dass
die Méglichkeit zur Revision jederzeit erhalten bleibt. Selbst-
verstandlich ist auch der umgekehrte Effekt denkbar: dass
zunachst (in der Eingewdhnungszeit und unter den heutigen
Rahmenbedingungen) scheinbare Erfolglosigkeit beobachtet
wird, wahrend dieser Ansatz aber bei verdnderten Rahmen-
bedingungen und mit flankierenden MaBnahmen sehr wohl
sinnvolle Ergebnisse erbringt. Der entscheidende MaBstab fir
die Einfiihrung, Beibehaltung, Uberarbeitung oder auch Ruick-
nahme einer rechtlichen Offnung sollte stets der nachweis-
liche Beitrag zur langfristigen Versorgung und Erreichbarkeit
der Bevolkerung sein. Daher muss das Ziel ein langfristiges
Monitoring mit der Méglichkeit zur Revision sein.

3.2.6 ZWISCHENFAZIT

Da landliche Raume mit besonderen Herausforderungen kon-
frontiert sind (wie z. B. mit schlecht blndelbaren Verkehrs-
stromen und groBen Entfernungen), ist es wichtig, dass sie flr
deren Bewaltigung mehr Wahlmdglichkeiten und rechtliche
Freiraume eingerdumt bekommen. Ein erster Schritt dafur ist
eine systematische Gesetzesfolgenabschatzung fir landliche
Raume sowie die Prifung aller weiteren zentralen Richtlinien
und Qualitatsstandards im Verkehrs- und Mobilitatsbereich.
Zudem muss die Uberfiihrung von Testbetrieben aus Experi-
mentier- und Offnungsklauseln in den Regelbetrieb deutlich
erleichtert werden. Die finanzielle Unterstiitzung der Kom-
munen sollte dabei méglichst auf einem raumordnerischen
Gesamtkonzept basieren. Die Priifung und Uberarbeitung der
bestehenden Regelungen sollte vom Bund zeitnah initiiert
werden und in engem Austausch mit den raumordnerisch
identifizierten Regionen erfolgen. Fur die Einfihrung weiterer
Experimentier- und Offnungsklauseln sind Bund und Lander
gesetzgeberisch in der Verantwortung.

3.3 KONKRETE MASSNAHMEN FORDERN,
EVALUIEREN UND KOMMUNIZIEREN

e Z

Zur Mobilitatssicherung in landlicheren Rdumen ist eine ganze
Bandbreite an EinzelmaBnahmen mdglich, die jedoch lokal
ausgewahlt, angepasst und etabliert werden mussen, um wirk-
lich passgenau und langfristig tragfahig zu sein. Die Verant-
wortlichen vor Ort kennen ihre Region und die Bewohner_in-
nen und kénnen deshalb zumeist gut einschatzen, wie diese
erreicht und zum Mitwirken gewonnen werden. Was jedoch
oftmals fehlt, ist das finanzielle Startkapital fir die Planung,
Diskussion und Entscheidungsfindung, Umsetzung und Eva-
luierung neuer Angebotsformen sowie die personellen Ka-
pazitaten dafur. Konkrete Pilotprojekte und Modellvorhaben
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sind aber unverzichtbar, wenn die Machbarkeit und die er-
reichbaren Verbesserungen durch neue Konzepte lber die
konkrete Region hinaus demonstriert werden sollen. Erfolg-
reiche Vorhaben, die Uber Jahre ihre Vorteilhaftigkeit bewie-
sen haben, sind oft viel besser als jegliche Appelle dazu ge-
eignet, Vorbehalte, Widerstdnde und Beriihrungsangste in der
Bevdlkerung sowie bei lokalen Entscheidungstrager_innen
abzubauen. Deshalb ist es entscheidend, konkrete MaBnahmen
zu evaluieren, zu kommunizieren und weiterzuentwickeln.

3.3.1 BREIT ANGELEGTES, LANGFRISTIGES UND
FLEXIBLES AKTIONSPROGRAMM SCHAFFEN

Um Uber einen ldngeren Zeitraum hinweg Reallabore, Pilot-
regionen, Experimentalkommunen oder konkrete innovative
EinzelmaBnahmen zu fordern, ist vom Bund (und ggf. den
Landern) ein breit angelegtes, langfristiges und finanzierba-
res Aktionsprogramm zu starten, z. B. unter der Uberschrift
.Mobiles und soziales Land” (in Analogie zur sozialen Stadt).
Dieses Aktionsprogramm kdnnte durchaus den Kreis der zu-
gelassenen oder bevorzugten Bewerberkommunen begrenzen,
es muss jedoch weitgehend themen- und technologieoffen
formuliert sein, um sich auf verschiedene Handlungsfelder,
Technologien und Betreibermodelle anwenden zu lassen.
Wichtig ist hier, die richtigen Impulse zu setzen — beispiels-
weise:

— vorhandene kommunale Fahrzeuge besser auszulasten
fur Zwecke des Gemeinwohls (kommunales Carsharing,
kommunale Fahrdienste);

— die ohnehin stattfindenden Fahrten von Pendler_innen,
Lieferant_innen und Gewerbetreibenden fiir die Mitnah-
me von weiteren Personen zu 6ffnen;

— aktive Mobilitat zu FuB, mit dem Fahrrad oder Pedelec zu
erleichtern und zu férdern;

— die Entwicklung und Umsetzung eines Schnellbus-Linien-
konzepts fur die Hauptverkehrsachsen zu erméglichen,
inklusive Taktsystem, ,Rendezvous-Haltestellen”, Zubringer-
|6sungen, Park-&-Ride- und Bike-&-Ride-Flachen;

- eine anbieter- und verkehrsmittelibergreifende Mobili-
tatsplattform (Mobilitatsapp) zu entwickeln fur die Nut-
zung durch Kommunen oder Regionen;

— Maglichkeiten zur Kombination von Personenverkehren mit
Dienstleistungs- und Guterverkehren zu erproben und
verstetigen.

Neben einem breiten Spektrum an Lésungen im Mobilitats-
bereich sollten aber auch Konzepte geférdert werden, die der
Versorgungssicherheit vor Ort dienen. Hierzu zdhlen z. B.
MaBnahmen, die:

— durch intergenerationellen kulturellen Austausch das Ge-
meinschaftsgefihl und die regionale Identitat starken;

- kleine und mittelstandische Unternehmen mit regionalen
Produkten starken;

— burgerschaftliche Initiativen zur Eigenfinanzierung erneu-
erbarer Energieanlagen erméglichen;

— den Aufbau von angestellten und ehrenamtlichen Perso-
nalkapazitaten fordern, bspw. fir ein Netz an Dorfkiim-
merern und -kimmerinnen oder Mobilitatslots_innen;

- Dorfladen, Dorftreffs, Marktplatze o. A. als dezentrale
Dienstleistungszentren und Begegnungsorte starken.
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Ziel ist, eine Forderkulisse mit einem leistungsfahigen Um-
fang zu schaffen, die ausdrlcklich daraufhin ausgelegt ist, die
Erreichbarkeit zentraler Orte, die gesellschaftliche Teilhabe
und die Befriedigung von Grundbeddurfnissen im Nahraum zu
verbessern. Explizit sollen dabei Planungen, Modellvorhaben,
Zuschusse zu Betrieb, Investitionen, Softwareentwicklungen,
Dienstleistungsangeboten und vieles mehr méglich sein. Auf-
lage muss allerdings sein, dass alle so geférderten Vorhaben
umfassend begleitet und evaluiert werden. Zudem sollten
die Akteure aller Vorhaben eng miteinander vernetzt werden,
sodass die gesammelten Erfahrungen breit diskutiert, kom-
muniziert und auf weitere Kommunen Ubertragen werden
kénnen.

Da den Kommunen in der Regel sowohl Personal als auch
Finanzen fur die Pilotierung von neuen Ansétzen fehlen, haben
Bund (und ggf. Lander) in diesem Aktionsprogramm eine ada-
quate Finanzierung solcher lernenden Modellvorhaben sicher-
zustellen. Dazu sollte eine umfassende, flexible und finanziell
ausreichende Forderkulisse eingerichtet werden.

Das hier vorgeschlagene Aktionsprogramm sollte moglichst
verstetigt werden und dabei auch die bereits bestehenden
Ansatze zur Forderung landlicher Raume zusammenfihren
und unter einem Dach bundeln. Hierfir sollte auf den Erfah-
rungen vom Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung
(BBSR) aufgebaut werden. Aber auch die Erfahrungen der
nachfolgend beschriebenen Deutschen Vernetzungsstelle fur
landliche Rdume (DVS) sowie des Zukunftsnetzes Mobilitat
NRW sollten Beriicksichtigung finden.

Deutsche Vernetzungsstelle Landliche Raume (DVS)

Das groBte Forderinstrument fur landliche Regionen ist der Europaische
Landwirtschaftsfonds fur die Entwicklung des landlichen Raums (ELER).
In Deutschland werden dessen Inhalte tiber 13 Landerprogramme
umgesetzt. Dabei setzt jedes Programm andere Schwerpunkte. In
Deutschland ist die DVS der Knotenpunkt fr alle ELER-Partner und
Programmbeteiligten. Die DVS ist der Bundesanstalt fur Landliche
Entwicklung (BLE) angegliedert und hat die Aufgabe, bundesweit alle
Akteure zusammenzubringen, die sich dafir einsetzen, die Lebens-
bedingungen auf dem Land zu verbessern, Landschaften zu erhalten,
die Land- und Forstwirtschaft zu unterstiitzen sowie den Umwelt-
und Naturschutz voranzutreiben. Die Deutsche Vernetzungsstelle
Landliche Raume fuhrt dazu u. a. Veranstaltungen durch und gibt
Publikationen heraus, um die Akteure zusammenzubringen und Aus-
tausch zu ermdglichen (DVS 2017).

Zukunftsnetz Mobilitdt NRW

Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW ist eine Initiative des Ministeriums
fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nord-
rhein-Westfalen. Es hat zum Ziel, die kommunalen Gebietskérper-
schaften (Stadte, Gemeinden und Kreise) zu unterstitzen, nachhaltige
Mobilitatsangebote zu entwickeln, zu vernetzen und zu bewerben.
Die Kommunen werden beim Aufbau eines kommunalen Mobilitats-
managements und bei der verwaltungsinternen Vernetzung durch
Beratungen und Fortbildungen unterstitzt. Durch Vernetzung der
verschiedenen Projekte fordert das Zukunftsnetz Mobilitat NRW zu-
dem den regionalen Informations- und Erfahrungsaustausch. Ein
Schwerpunktthema sind l&ndliche Regionen (Zukunftsnetz Mobi-
litat NRW 2017).
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3.3.2 UBERGREIFENDES, UNABHANGIGES
MONITORING UND ZENTRALE VERNETZUNG
SICHERSTELLEN

Um eine kontinuierliche Weiterentwicklung des Forderpro-
gramms sowie eine Anpassung der einzelnen Initiativen zu
ermdglichen, sollten die Kommunen im Rahmen der Forde-
rung verpflichtet werden, ihre Vorhaben mit einem indikato-
rengestutzten Monitoringkonzept sowie einer Wirkungs-
evaluation auszuwerten und die Erkenntnisse zu verbreiten.
Eine Ubergeordnete Koordinierungsstelle sollte dabei geeig-
nete Moglichkeiten zum systematisierten Lernen, zum Infor-
mations- und Erfahrungsaustausch sowie zur Vernetzung
untereinander bereitstellen. Fir die Auswahl der Vorhaben,
das Design der Monitoringkonzepte, die Wirkungsevaluation,
die Begutachtung der Umsetzung und der Ergebnisse sowie
fur Sammlung und Weiterentwicklung der Erkenntnisse ist
vom Bund (und ggf. den Léandern) ein unabhéngiges Begut-
achtungs- und Evaluierungsgremium einzurichten.

3.3.3 ZWISCHENFAZIT

Um die Erprobung und Einflhrung neuer Mobilitatsangebote
in landlichen Raumen zu ermoglichen, ist es wichtig, konkrete
MaBnahmen zu férdern und zu kommunizieren. Dies beinhaltet
insbesondere die Schaffung eines breit angelegten, langfristi-
gen sowie finanzierbaren und zugleich flexiblen Aktionspro-
gramms flr konkrete, innovative und lernende EinzelmaBnah-
men sowie die Bindelung bestehender Férderprogramme
und deren Integration in dieses neue Aktionsprogramm. Au-
Berdem sollten umgesetzte Vorhaben mit einem indikator-
gestltzten Monitoringkonzept ausgewertet und die Erkennt-
nisse offentlich kommuniziert werden. Die Finanzierung des
Aktionsprogramms sollte vom Bund und ggf. den Landern
kurzfristig und zugleich dauerhaft sichergestellt sein. Fur die
Evaluation und Kommunikation der Erkenntnisse und Ergeb-
nisse sind zudem die Kommunen in der Verantwortung. Ein
unabhangiges Begutachtungs- und Evaluierungsgremium
sollte die Prozesse und Vorhaben idealerweise begleiten und
miteinander vernetzen.

3.4 DIGITALE VERSORGUNG SICHERSTELLEN

°
~~

N

ol

Leistungsfahige Internetverbindung und Mobilfunkabdeckung
sind heute wesentliche Grundvoraussetzungen fur die Teil-
habe am gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Leben, gera-
de fur die Menschen in landlichen Regionen. Ohne Ubertrei-
bung lasst sich festhalten: Unter den heutigen Bedingungen
wird jede Strategie zur Attraktivierung der landlichen Raume
scheitern, wenn dieser Standortnachteil nicht weitgehend
beseitigt wird. Allein das Datenvolumen, das ein Fahrzeug pro
gefahrener Stunde sendet und empfangt, wird sich voraus-
sichtlich von heute rund 27 MB auf etwa 215 MB im Jahr 2020
vervielfachen (vgl. Deutscher Bundestag 2016). Nicht nur fur
zukunftige Sicherheitsfunktionen ist die Leistungsfahigkeit und
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Zuverlassigkeit der Datenlbertragung essenziell. Eine moder-
ne digitale Infrastruktur ermoglicht es Unternehmen, im 1and-
lichen Raum ansassig zu werden bzw. zu bleiben, und gibt
den Bewohner_innen die Méglichkeit, im Home Office zu ar-
beiten. Die infrastrukturellen Nachteile gegenlber den Stad-
ten werden dadurch vermindert und die Attraktivitat landli-
cher Wirtschaftsstandorte wird erhoht.

3.4.1 BREITBANDINITIATIVE INTENSIVIEREN
UND FLEXIBLE, RAUMLICH ANGEPASSTE
LOSUNGEN ERMOGLICHEN

Uber die Breitbandstrategie und die Digitale Agenda 2014~
2017 der Bundesregierung wird der flichendeckende Ausbau
leistungsfahiger breitbandiger Netze in Stadt und Land be-
reits vorangetrieben. Bis 2018 soll es — unter Ausnutzung aller
Technologien - eine flachendeckende Versorgung mit min-
destens 50 Mbit/s geben. Der derzeitige Stand befriedigt aber
keineswegs. Im Jahr 2016 waren erst 30 Prozent der landlichen
Rédume in Deutschland mit einer Bandbreite iber 50 Mbit/s
ausgestattet.

Die Anstrengungen des Bundes und der Lander zum Breit-
bandausbau sind zu intensivieren und flachendeckend voran-
zubringen. Dafur missen Mittel aufgestockt und der Aus-
bauprozesses der Breitbandinitiative insgesamt beschleunigt
werden. Es ist jedoch nicht méglich, den Ausbau der digitalen
Versorgung ohne die Zustimmung und Unterstitzung der
Kommunen umzusetzen. Deshalb ist sicherzustellen, dass alle
BemuUhungen unter aktiver Einbeziehung der Lander, Regio-
nen und Gemeinden sowie der Bewohner_innen erfolgen.
Zur Einfihrung und Erprobung neuer Anwendungen brauchen
die Kommunen wiederum die Unterstitzung durch Bund und
Lander. Hier sind entsprechende Férdermdglichkeiten zu ent-
wickeln und auch Uber einen langeren Zeitraum vorzuhalten
(vgl. auch Kapitel 3.3). Dabei ist die Art der Anschllsse nach-
rangig, denn ggf. kdnnen flexible, rdumlich angepasste und
zum Teil mit den lokalen Akteuren gemeinsam entwickelte
Lésungen gunstiger sein und auch héhere Akzeptanz vor
Ort erreichen.? Dabei kann und sollte auf den Erfahrungen
des Modellvorhabens MOROdigital aufgebaut werden.

Modellvorhaben ,,MOROdigital - Digitale Infrastruktur als regio-
naler Entwicklungsfaktor”

Ziel von MOROdigital war es, Akteure aus landlichen Regionen dabei
zu unterstitzen, die kommunale bzw. regionale Breitbandversorgung
in Eigeninitiative anzugehen bzw. zu verbessern. Insgesamt sieben
Projekte wurden im Zeitraum 2014-2016 gefordert. Sie haben Pilot-
charakter und stehen stellvertretend fur typische Ausbauproblema-
tiken im landlichen Raum. Die Ergebnisse und Erfahrungen wurden
dokumentiert und stehen anderen Regionen zur Verfugung (vgl.
BBSR 2017).

2 Zur Ausgestaltung der Bemulhungen sei auf die vielfaltigen Vorschlage
der Betreiberverbdnde sowie der kommunalen Spitzenverbande verwiesen,
wie zum Beispiel vom Deutschen Stadte- und Gemeindebund (vgl. u. a.
DStGB 2015).

3.4.2 ALTERNATIVE BETREIBERMODELLE
FORDERN UND REALISIEREN

Gerade in landlichen Gebieten fallen beim Auf- und Ausbau
von Hochgeschwindigkeitsnetzen hohe Investitionskosten
an. Private Marktakteure schreckt die herausfordernde Frage
der Rentabilitat der Projekte oft ab. In einem Grofteil land-
licher Raume ist daher bislang keine ErschlieBung erfolgt
(BMVI 2016a: 4). Der Breitbandausbau sollte genau dort ge-
fordert werden, wo zwar private Betreiber nicht investieren,
sich aber dennoch ein echter Mehrwert fur einen nennens-
werten Anteil der Bevélkerung oder ein deutlicher wirtschaft-
licher Mehrwert flr die Region abzeichnet. Hier konnte wie-
derum der Bezug auf ein raumordnerisches Gesamtkonzept,
das indikatorengestutzt ,Daseinsvorsorge-Garantierdume”
und ,Selbstverantwortungsraume” unterscheidet, sinnvoll sein
(vgl. Kapitel 3.1 und 3.2.4).

Wenn weder die 6ffentliche Hand noch Privatanbieter
einen Ausbau umsetzen, missen von den Kommunen alter-
native Betreibermodelle (Genossenschaften, Public Private
Partnerships u. A.) gesucht werden. Dabei sollte friihestmdg-
lich die Entscheidung fir ein geeignetes Geschaftsmodell
getroffen werden. Fir die Kommunen waére allerdings sehr
hilfreich, wenn vom Bund (und ggf. den Léndern) die Ent-
wicklung geeigneter Tools oder Leitfaden zum Aufbau alter-
nativer Betreibermodelle geférdert wiirden.

Es muss geklart werden, welche Akteure bereit sind, welche
Verantwortlichkeiten zu Ubernehmen und welche Leistungen
zu erbringen. Engagierte Birger_innen und lokale Unterneh-
men konnen sich grundsétzlich in verschiedenen Organisations-
formen zusammenschlieBen, um den Breitbandausbau sowie
den Betrieb eigenstandig zu Ubernehmen. Konkrete Beispiele
dafir, wie das erfolgreich gelingen kann, sind der regionale
Anbieter Northern Access und der Verein Landnetz e. V.

Northern Access: Internet fiir uns im Norden!

Die Northern Access GmbH wurde 2010 in Liebenau gegriindet und
ist ein mittelstandischer Anbieter fir Internet und Telefonie, der sich
auf landliche Raume spezialisiert hat. Zum Versorgungsgebiet ge-
horen weite Teile der Landkreise und Stadte Nienburg, Neustadt am
Rubenberge, Minden-Libbecke, Schaumburg und Verden. Wahrend
Internetanbieter normalerweise die vorhandenen Telefonleitungen der
Telekom nutzen, Uberbrickt Northern Access lange, verlustreiche
Leitungsstrecken mit Richtfunk. So kénnen auch entlegene Gebiete
mit Internet versorgt werden. Des Weiteren betreibt Northern Access
ein eigenes, unabhéngiges Glasfasernetz und ein eigenes, unabhan-
giges Datennetz (Northern Access 2017).

Landnetz e.V. - Verein zur Forderung infrastrukturell benach-
teiligter Regionen

Landnetz begann im Jahr 2004 als Interessengemeinschaft der Ein-
wohner_innen von Alterstedt (Thiringen). Ziel war es, das Dorf zu-
verlassig und dauerhaft mit breitbandigem Internet zu versorgen.
Seitdem ist das Breitbandnetz in Betrieb (WLAN-Richtfunk). Von An-
fang an wurde der Landnetz e. V. als Non-Profit-Organisation gefuhrt.
Gegen eine einmalige Aufnahmegebuhr und einen regelmaBigen
Beitrag erhalten Mitglieder Zugang zum Netzwerk des Landnetz e.V.
Der Verein finanziert sich dabei ausschlieBlich aus den Mitgliedsbei-
tragen (Landnetz e.V. 2017).
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3.4.3 ZWISCHENFAZIT

Damit landliche Rdume auch in Zukunft attraktiv sind und den
Bewohner_innen die Teilhabe am gesellschaftlichen und wirt-
schaftlichen Leben ermoglichen kénnen, ist es wichtig, die
digitale Versorgung sicherzustellen. Dies beinhaltet insbeson-
dere die Ermdéglichung flexibler, rdumlich angepasster Lo-
sungen zur Breitbandversorgung sowie die Férderung und
Realisierung alternativer Betreibermodelle. Bund und Lander
sollten die gegenwartigen Anstrengungen zum Breitbandaus-
bau intensivieren sowie zeitnah weitere Férdermdéglichkeiten
entwickeln und langfristig vorhalten. Ebenfalls in der Verant-
wortung sind die Regionen und Kommunen sowie die Be-
wohner_innen, vor allem bei der Planung und Realisierung
entsprechender Projekte.

3.5 KOSTENWAHRHEIT IM VERKEHR
ANGEHEN

Unsere heutige Lebens- und Wirtschaftsweise ist ohne Verkehr
nicht vorstellbar. Jedoch fallen vor allem im Verkehr hohe ex-
terne Kosten an, also Kosten, die auf andere Menschen, an-
dere Rdume oder andere Generationen verlagert werden.
Sie fallen oft als soziale und ¢kologische Kosten an und werden
in der Regel nicht bei den Entscheidungen der Nutzniel3en-
den bertcksichtigt. So entsteht eine systematische Verzerrung
der Entscheidungen von Privatpersonen, Wirtschaftsunter-
nehmen und zum Teil des Staates. Unter externen Kosten
leiden die sozial Schwachen am meisten. Obwohl sie deutlich
weniger Anteil an der Erzeugung der Kosten tragen, sind
sie oft diejenigen, die an den Autobahnen wohnen oder in
den Einflugschneisen der Flughafen, sodass sie verstarkt
von den Nachteilen wie Larm- und Abgasemissionen betrof-
fen sind.

In der heutigen Verkehrsplanung und Verkehrspolitik wer-
den diese sozialen und dkologischen Kosten wie in vielen
anderen Bereichen auch noch weitgehend ausgeblendet. Das
trifft neben den Larm- und Abgasemissionen auch auf die
Folgekosten zu, die sich aus der Versiegelung von Flachen er-
geben. Es gilt fur ungedeckte Unfallkosten, die Klimafolge-
kosten, die Kosten der Energiegewinnung oder der Fahrzeug-
entsorgung (vgl. u. a. CE Delft et al. 2011, UBA 2014a). So
werden Personen, Firmen und Rdume bevorzugt, die mehr
und weiteren Verkehr erzeugen oder benotigen. Sie verla-
gern héhere Kosten auf andere Menschen, andere Lander
und Generationen, die auf weniger Verkehr, auf mehr Nahe
und auf mehr Nutzungsmischung setzen. Diese Fernverkehrs-
orientierung ist ein Beispiel fur die ineffizienten und sozial
ungerechte Folgen verzerrenden Anreizstrukturen.

Fur die landlichen Rdume in Deutschland ergeben sich
daraus gravierende Nachteile. Solange die Fernverkehrsorien-
tierung gefordert wird, kdnnen die landlichen Regionen we-
der touristisch noch landwirtschaftlich oder produzierend mit
den starker subventionierten Fernkonkurrenten mithalten.
Dass die Fernkonkurrenten vergleichsweise so billig anbieten
kénnen, liegt naturlich auch an der Lohn- und Preisstruktur

dort. Es liegt aber noch viel starker daran, dass der Verkehr
Uber diese Distanzen ,praktisch nichts kostet”.

Wir missen zudem davon ausgehen, dass die Kosten fur
fossile Energietrager in Zukunft immer weiter steigen werden,
aufgrund der Endlichkeit der Rohstoffe, aber auch aufgrund
internationaler Klimaschutzauflagen und politischer Konflikte.
Die derzeitige Fernverkehrsorientierung bedingt, dass bei
steigenden Verkehrskosten die landlichen Rdume weiter stei-
gende Nachteile erleiden, da hier in der Regel die zurtickzu-
legenden Wege weiter sind und es weniger Bus- oder Bahn-
verbindungen als Alternative gibt. Entsprechend zeigt eine
Studie von Gertz et al. (2009: 42), dass in Ballungszentren
geringere Verkehrsausgaben anfallen.

Angesichts der Verzerrung der Entscheidungen zu Guns-
ten der Fernverkehrsorientierung in Verbindung mit erwarte-
ten steigenden Verkehrskosten besteht akuter Handlungs-
bedarf. Die Anreizsysteme fir eine nahverkehrsorientierte
Verkehrsentwicklung mussen gestarkt werden, um die Wi-
derstandsfahigkeit der landlichen Raume zu verbessern. An-
sonsten werden sich die Probleme aus der Fernverkehrsori-
entierung fur den landlichen Raum weiter verscharfen.

3.5.1 ANALYSE VERBESSERN UND BESTANDS-
AUFNAHME FUR DEUTSCHLAND ERSTELLEN

Um diesen erklarungsbedurftigen Prozess zum Wohle aller
(auch der Autofahrenden) starten zu kdnnen, sind zunachst
noch weitere belastbare Grundlagen zu erarbeiten, insbe-
sondere zum Ausmaf3 und den konkreten Verteilungswirkun-
gen der externen Kosten heute. Der Bund steht hier in der
Verantwortung, den notwendigen Prozess zu initiieren und
schrittweise umzusetzen. Wichtig ist dabei, verstandlich und
offentlichkeitstauglich aufzuarbeiten, wie sich die jetzige Si-
tuation bei den ungedeckten externen Effekten darstellt und
was sich im Fall allmahlicher Internalisierungen externer Kos-
ten (sowie der Verwendung der Einnahmen zur sozialen und
gesellschaftlichen Erleichterung der Anpassungen) ergeben
wurde.

Dabei ist eine umfassende Offentlichkeitsbeteiligung vor-
zusehen, in deren Rahmen Informations- und Lehrmaterialien
erstellt, Partizipations- und Meinungsbildungsmdoglichkeiten
eingerichtet und betreut werden. Es ist unverzichtbar, die
Anséatze und Ergebnisse klar nachvollziehbar zu kommunizie-
ren und Anregungen aufzugreifen. Der gesamte Prozess ist
transparent offenzulegen. Wie solch eine Analyse aussehen
kann, zeigen die Beispiele aus der Schweiz und dem Bundes-
land Berlin.

Auf Basis solcher Analysen ist eine Bestandsaufnahme der
ungedeckten externen Kosten des Verkehrs fir Deutschland
zu erstellen und dabei die Frage zu klaren: Wer verursacht
welche ungedeckten externen Kosten wo und wann und in
welcher Hohe? Dazu ist der Betrachtungsrahmen (also Unter-
suchungsrdume und Untersuchungszeiten) jeweils transparent
festzulegen: Welche Umweltkosten des Verkehrs wie Unfalle,
Luftverschmutzung, Treibhausgasemissionen, Larmbeldstigung,
Trennwirkung der Verkehrswege, Flachenverbrauch sind ein-
bezogen. Die entsprechenden Kostenséatze sind in der Metho-
denkonvention des Umweltbundesamts (vgl. UBA 2013a) zu
finden. Die Bestandsaufnahme soll veréffentlicht werden und
einzelne Fragen beantworten sowie Vergleiche ermdéglichen:
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—  Welche Kosten werden von Einwohner_innen der Bal-
lungsrdume verursacht, welche von Einwohner_innen
landlicherer Raume? Und parallel dazu: Welche finanziel-
len Belastungen bzw. welche Umweltbelastungen wer-
den von Einwohner_innen der Ballungsrdume getragen,
welche von Einwohner_innen ldndlicherer Rdume?

- Welche Kosten werden von (finanz-)starkeren Bevoélkerungs-
schichten verursacht, welche von (finanz-)schwécheren
Bevolkerungsschichten? Und parallel dazu: Welche finan-
ziellen Belastungen bzw. welche Umweltbelastungen
werden von (finanz-)starkeren Bevolkerungsschichten ge-
tragen, welche von (finanz-)schwacheren Bevolkerungs-
schichten?

—  Welche Kosten werden von Personen getragen, die vor
allem aktive, langsamere und Nahmobilitat nutzen, welche
von Personen mit motorisierten Verkehren, schnellen Ver-
kehren und Fernverkehren? Und parallel dazu: Welche
Kosten werden von der ersten, welche von der zweiten
Personengruppe getragen?

Externe Kosten des StraBen- und Schienenverkehrs in der
Schweiz

In der Schweiz wurden im Rahmen des Nationalen Forschungspro-
gramms ,Verkehr und Umwelt: Wechselwirkungen Schweiz-Europa”
(NFP 41) Losungsbeitrage aus allen Fachrichtungen zu einer effizi-
enten, umwelt- und sozialvertraglichen Befriedigung der Mobilitats-
bedurfnisse gesucht. Dabei wurden Gesamtkostenrechnungen fur
die Verkehrstrager StraBe und Schiene erstellt. Die gesamten unge-
deckten Kosten von StraBBe und Schiene wurden fir das Jahr 1995
auf rund 10 Milliarden Schweizer Franken geschatzt. Dies entspricht
ca. 2,8 Prozent des Bruttoinlandprodukts (BIP) der Schweiz. Dabei
ergaben sich folgende Verteilungen: StraBe zu Schiene = 70:30; Per-
sonenverkehr zu Guterverkehr = 75:25. In der Studie wurde zudem
eine Preisstrategie fur den Verkehr zur Umsetzung des Postulats der
Kostenwahrheit entwickelt (SNF 2011: 25 ff.). Teil der zentralen An-
satzpunkte, die das Forschungsprogramm identifizieren konnte, ist
die bessere Abstimmung der Raumordnungspolitik auf den Verkehr.

Externe Kosten des Verkehrs im Bundesland Berlin

Fur das Bundesland Berlin liegen konkrete Abschatzungen der exter-
nen Kosten des Verkehrs vor (siehe Becker 2016b). Bei den Luftschad-
stoffen wurden dabei die durch Stickoxid und Feinstaub verursachten
Atemwegs- und Herz-Kreislauf-Erkrankungen basierend auf der Luft-
schadstoffkonzentration in der AuBenluft betrachtet. Durch Luftschad-
stoffe sind alle Menschen in Berlin belastet, allerdings in unterschied-
lichem AusmaB. Belastungen oberhalb gesetzlicher Schwellenwerte
sind in Bezug auf Feinstaub rund 142.000 Menschen und in Bezug
auf Stickoxide rund 81.000 Menschen ausgesetzt. Dies entspricht ex-
ternen Kosten fur die Gesellschaft in Hohe von 1,9 Milliarden Euro
pro Jahr.

3.5.2 SZENARIEN ZUR INTERNALISIERUNG
ERARBEITEN UND MIT WIRKUNGS-
ABSCHATZUNG WEITERENTWICKELN

In einem weiteren Schritt ist zu untersuchen, wie sich eine
allmahliche, schrittweise und abgefederte Internalisierung der
Verkehrskosten auswirken wirde. SchlieBlich sollte vermieden
werden, dass finanzschwachere Personengruppen, bestimmte
Altersgruppen oder Bewohner_innen bestimmter Rdume un-

verhaltnismaBig stark davon betroffen sind. Hierzu missten in
verschiedenen Szenarien durch verschiedene MalBnahmen
und Preissignale zum einen die tatsachlichen Kosten sichtbar
gemacht, zum anderen aber auch sofort Angebote und Még-
lichkeiten zu deren Vermeidung abgeleitet werden. Durch
InternalisierungsmaBnahmen soll niemand ,abkassiert” oder
zusatzlich belastet werden. Es ist im Gegenteil ein Zustand
anzustreben, in dem mdglichst niemand diese hdheren Preise
bezahlen muss, sondern in dem alle Betroffenen durch die
dann angebotenen Optionen und Verhaltensanderungen die
Bezahlung hoherer Kosten vermeiden kénnen. Zusatzliche
Finanzmittel sollen damit nicht generiert, etwaige Einnahmen
sollten direkt fur (soziale) AnpassungsmaBnahmen und die
Forderung von kostenglinstigeren Alternativen verwendet
werden.

Pauschal kann erwartet werden, dass vor allem Nutzende
schnellerer und mehr umweltbelastender (Fern-)Verkehrsmittel
unter dem Strich eher belastet, solche mit langsameren und
weniger umweltbelastenden (Nah-)Verkehrsmitteln eher ent-
lastet werden. Flr beide Gruppen gilt aber: Da durch die
Preissignale insgesamt ein effizienteres Verhalten erreicht wird,
spart die Gesellschaft als Ganzes an Energiekosten, an Um-
weltschadenskosten, an Klimafolgekosten und an Gesundheits-
sowie Unfallkosten. Letztlich wird damit also Geld frei, denn
es werden Schaden vermieden, und mit diesem Geld kann
man die Prozesse politisch vorteilhaft fur alle gestalten.

Diese Effizienzgewinne kénnen geschickt politisch weiter-
gegeben werden und sollten dazu fuhren, dass die Nutzen-
den naherer, aktiverer und langsamerer Verkehre doppelt ent-
lastet werden (einmal durch die neuen oder besser gestalteten
Angebote oder Infrastrukturen, einmal durch die Senkung
der Schadenskosten), wahrend die verbleibenden Nutzenden
externalisierender Verkehre zwar einerseits starker belastet
werden (durch die tatsachlichen Preissignale), andererseits
jedoch ebenfalls entlastet werden (durch die Senkung der
Schadenskosten).

3.5.3 BUND MUSS INTERNALISIERUNG
DER VERKEHRSKOSTEN INITIIEREN UND
KOORDINIEREN

Unverzichtbarer Bestandteil jeder langfristigen und positiven
Entwicklungsstrategie, die sowohl sozialvertréglich als auch
umweltvertraglich ist und dem landlichen Raum eine Perspek-
tive bieten kann, muss die rasche und schrittweise Internali-
sierung aller externen Kosten im Verkehr sein. Den langfristigen
Prozess zur Internalisierung dieser Kosten sollte der Bund ini-
tileren und etablieren. Zielfihrend erscheint die Einrichtung
einer Steuerungsgruppe beim Bundesministerium fur Verkehr
und digitale Infrastruktur unter angemessener Einbeziehung
der anderen Ministerien sowie der Lander und Kommunen.
Die erarbeiteten Berichte, Analysen und Konzepte sind dem
Bundestag vorzulegen. Fiir diesen langeren Prozess ist politi-
scher Willen und Ausdauer notwendig. Der Prozess ist sofort
zu beginnen und soll sich etablieren und verstetigen. Zweifel-
los gibt es gegen diese Veranderung der Preissignale Wider-
stande; die Umstellung muss deshalb allméhlich, sanft und
abgefedert in einem ldngeren Prozess erfolgen. Dies mag
schwierig sein — aus volkswirtschaftlicher, kologischer und
vor allem sozialer Sicht ist es jedoch unverzichtbar.
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3.5.4 ZWISCHENFAZIT

Um den Nachteilen fur den l&andlichen Raum entgegenzuwir-
ken, die sich aus den externalisierten Kosten im Verkehrsbe-
reich ergeben, ist es wichtig, konkrete Schritte zur Interna-
lisierung dieser Kosten anzugehen. Die derzeitige Verzerrung
der Entscheidungen von Privatpersonen, Unternehmen und
zum Teil des Staates konnen nur so gelést werden. Dabei ist
die Frage zu klaren: Wer verursacht welche ungedeckten ex-
ternen Kosten wo und wann und in welcher Hhe? Durch den
Bund sind in einem schrittweisen Prozess Materialien zur
Analyse der externen Kosten, zu den Wirkungen und zu po-
tenziellen Internalisierungsschritten zu erstellen, dem deut-
schen Bundestag vorzulegen, breit in der Offentlichkeit zu
diskutieren und schlieBlich zu implementieren.

3.6 MOBILITAT STATT VERKEHR IN DEN
BLICK NEHMEN

=

Das bisherige Leitbild der Verkehrspolitik beruht oft auf dem
Grundverstandnis, dass schneller, leichter und flussiger Ver-
kehr Wirtschaft, Wohlstand und Wachstum fordert. Also muss
Verkehr méglichst attraktiv und billig gemacht werden, vor
allem auch fur die finanziell schwécher gestellten Bevolkerungs-
schichten, denn sonst wirden diese immobil. Attraktive
Verkehrswege erzeugen aber mehr Verkehr, d. h. vor allem
langere und damit in der Regel motorisierte Fahrten, und
schwachen die landlichen Rdume entscheidend, denn mit
schnellen Verkehrswegen wird zugleich eine starkere Kon-
kurrenz durch stadtischere Destinationen gefordert. Letztlich
fuhrte der gut gemeinte Gedanke der ,Reisezeitersparnisse”
durch mehr und bessere StraBen zur SchlieBung vieler landli-
cher Laden, Schulen, Amter und Praxen. So hat sich die Aus-
stattung mit Versorgungseinrichtungen in diinn besiedelten
Gebieten verschlechtert und kleine und nahrdumliche Struk-
turen wurden benachteiligt (vgl. UBA 2011). Aufgrund dieser
Entwicklung missen die Bewohner_innen der l&ndlichen Re-
gionen inzwischen fur die gleichen Bedurfnisse und Ziele viel
weitere Wege zurlcklegen. Damit hat der Verkehr (definiert
als die tatsachliche Ortsveranderung von Personen, Gitern
und Daten; vgl. Ahrend et al. 2013: 2) zugenommen, wah-
rend die Mobilitat der Menschen (definiert als Fahigkeit, Ziele
zu erreichen, also Beweglichkeit und Mdéglichkeitsraum; vgl.
Canzler/Knie 1998: 33) gleich blieb oder sogar abnahm.

Die Verantwortlichen aller Ebenen verfligen bei Entschei-
dungen Uber Verkehrsfragen aktuell zwar tber sehr gute
Daten zu Fahrzeugen und zum Verkehr, aber tiber wenig oder
keine Informationen zur tatsachlichen Mobilitatsbefriedigung.
Die Frage, wie viele Menschen welche Bedurfnisse (wie Ein-
kaufen, Arzt bzw. Arztin, Apotheke, Kita, Grundschule, Freizeit
usw.) noch im Nahraum abdecken oder nicht abdecken kén-
nen, kommt bei verkehrspolitischen Entscheidungen zu kurz.
Sie fallen folglich eher instrument- als bedurfnisorientiert aus.
Diese Informationsliicke gilt es zu schlieBen.

!
6 h
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3.6.1 LEITBILD MOBILITAT STATT
VERKEHR ETABLIEREN

Primare Aufgabe der Politik muss es sein, Menschen an die
Ziele zu bringen, an denen sie ihre Bedurfnisse abdecken
kénnen. Es gilt deshalb, das Leitbild Mobilitat bzw. die Be-
friedigung von Mobilitatsbedurfnissen zu konkretisieren, es
in den Vordergrund aller politschen Entscheidungen zu stellen
und es zielgenau umzusetzen - nicht nur, aber gerade auch
in landlichen R&umen. Unser Anspruch muss es sein, Mobilitat
zu sichern und zwar mit kiirzeren Wegen, kostenglnstiger
und umweltschonender — mit einem Wort: effizienter. Dies er-
fordert einen Paradigmenwechsel: Statt zusatzlicher Personen-
und Tonnenkilometer geht es zuklnftig um Mobilitat zur
Abdeckung von Bedrfnissen — und zwar mit minimalem Ver-
kehr. Um dies zu erreichen, ist auf allen Ebenen und bei allem
Handeln in Raumordnungspolitik, in Verkehrsplanung und
Verkehrspolitik zu ermitteln:

- ob Verkehr insgesamt pro Kilometer billiger wird und ob
dadurch zusétzliche Verkehre induziert werden, ob damit
Ferne geférdert und Nahrdume geschwacht werden;

- ob die MaBnahme letztlich Mobilitat fordert und dafur
geringere Aufwande ermoglicht.

Wie die Mobilitat im Mittelpunkt einer Strategie stehen und
wie Nahversorgung Verkehr sparen kann, zeigen die Mobili-
tatsstrategie Brandenburg 2030 und die Marktplatze im
Braunschweiger Land.

Mobilitatsstrategie Brandenburg 2030

Die Landesregierung Brandenburg hat Eckpunkte fur eine Mobilitats-
strategie 2030 vorgelegt. Mobilitat ist darin als ,Beweglichkeit von
Menschen und Dingen” zu sichern. Eine Reihe von MaBnahmen aus
dem Handlungsfeld Mobilitat zielt entsprechend darauf ab, mit inte-
grierten Verkehrskonzepten die Teilhabe aller Bevolkerungsgruppen
zu erméglichen, landliche Rdume durch innovative Formen des OPNV
zu erschlieBen und Elektromobilitat (u. a. E-Bikes) einzubeziehen. In
diesem Zusammenhang arbeitet auch eine interministerielle Arbeits-
gruppe Radverkehr an einer Radverkehrsstrategie (MLUL o. J.: 3 f).

Marktplédtze im Braunschweiger Land

Im Rahmen des vom Land Niedersachsen geférderten Modellprojektes
,mobil im Landkreis” unterstiitzen die Landkreise Wolfenbuttel und
Helmstedt mit ,Marktplatzen” lokale Betreiber_innen und Initiativen,
die fur mehr Angebote und damit Lebensqualitat in den Gemeinden
sorgen. Der Grundgedanke lautet: Fur alles, was vor Ort erhaltlich bzw.
zu erledigen ist, bedarf es keiner Verkehre. Die sogenannten Markt-
platze sichern Nahversorgung, férdern die dérfliche Gemeinschaft und
schaffen Arbeitsplatze. Hauptmerkmal eines Marktplatzes ist eine
Kombination verschiedener Angebote an einer Stelle. Dieser Standort
soll maglichst ein bereits bestehender Laden bzw. eine vorhandene
Einrichtung sein, wo das urspriingliche Angebot durch zusatzliche
Leistungen erganzt wird und sich damit ein kleines Versorgungs- und
Dienstleistungszentrum entwickelt. In regelmaBigen Abstanden tref-
fen sich die Marktplatzbetreiber_innen sowie die Initiativen zudem zu
einem Gedankenaustausch (Landkreis Wolfenbuttel o. J.).




FRIEDRICH-EBERT-STIFTUNG - Wirtschafts- und Sozialpolitik

3.6.2 DATEN UBER MOBILITATSBEDURFNISSE
UND DEREN BEFRIEDIGUNG ERHEBEN

Wenn zukiinftig der Fokus vor allem auf Mobilitét liegen soll,
dann sind daftr Bewusstsein und Datengrundlagen zu schaffen.
Dazu ist auf Bundesebene ein Verfahren zur Datenerhebung
von Mobilitatsbedurfnissen (wie Einkauf, Arzt bzw. Arztin,
Schule, Apotheke, Arbeitsplatz, Freizeiteinrichtungen) sowie
fur eine geeignete Visualisierung, z. B. in Form von Mobili-
tatslandkarten, zu entwickeln. Eine Darstellung, die auf Geo-
informationssystemen (GIS) basiert und Standorte der
Daseinsvorsorge, Verkehrsanbindungen und kleinrdumige
Bevolkerungsentwicklungen beinhaltet, ist fur kommunal-
politische Entscheidungsprozesse hilfreich und anschaulich.
Das zustandige Bundesministerium musste diese Aufgabe —
analog zum Vorgehen in England - als Dienstleistung fur die
eigene Arbeit und fur die Kommunen tGbernehmen, damit
Konsistenz gesichert werden kann.

3.6.3 MIT MOBILITATSLANDKARTEN LOSUNGS-
OPTIONEN ERMITTELN

Durch die Darstellung der Mobilitatsbedurfnisse auf Mobili-
tatslandkarten wird die tatsachliche Situation vor Ort ab-
gebildet, der Diskussionsprozess kann sich auf die reale Pro-
blemlage und die lokalen Losungsoptionen konzentrieren.
Ein dhnlicher Ansatz wird beispielsweise im Modellvorhaben
LLangfristige Sicherung von Versorgung und Mobilitat in
landlichen Raumen” verfolgt, das vom Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur und dem Bundesinstitut
fur Bau-, Stadt- und Raumforschung unterstiitzt wird (BMVI
2016b).

Hier ist die Bundesregierung gefordert. Sie muss moglichst
rasch eine Planungsgruppe fur die Definition der Aufgabe und
die Erarbeitung der Daten und Mobilitatslandkarten sowie
deren Ver6ffentlichung einrichten. Das dafur gewahlte Bundes-
ministerium sollte durch das Bundesinstitut fur Bau-, Stadt-
und Raumforschung und die Wissenschaft unterstitzt werden.
Lander und Kommunen begleiten den Prozess und sorgen
fur die Verwertbarkeit in der Praxis.

Sustainable Urban Mobility Plans in der EU (SUMP)

In dem 2009 erschienenen ,Aktionsplan urbane Mobilitat” empfahl
die Europaische Kommission die zligige Einfiihrung von nachhaltigen
urbanen Mobilitdtsplanen in Europa. Ein SUMP ist ,ein strategischer
Plan, der auf bestehender Planungspraxis (z. B. Verkehrsentwicklungs-
planen in Deutschland) aufbaut und dabei Integrations-, Beteiligungs-
und Evaluierungsprinzipien beriicksichtigt, die den Mobilitadtsbedurf-
nissen der Menschen heute und in Zukunft gentigen und zu héherer
Lebensqualitat in Stadten und ihrem Umland fuhren. Ein nachhaltiger
urbaner Mobilitdtsplan versucht, ein nachhaltiges stadtisches Ver-
kehrssystem aufzubauen, indem er Zugang zu Jobs und Dienst-
leistungen fur alle gewahrleistet, Sicherheit verbessert, Umweltver-
schmutzung, Treibhausgasemissionen und Energieverbrauch reduziert,
Effizienz und Wirtschaftlichkeit des Transports von Menschen und
Gutern erhdht und die Attraktivitat und Qualitat der stadtischen Um-
gebung steigert (Rupprecht Consult o. J.: 2, 6). Die Vorschlage fur
die stadtischen Raume koénnen dabei grundsatzlich auf die landlichen
Rdume Ubertragen werden.
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Durch eine kontinuierliche Prozess- und Wirkungsevaluation,
etwa mit den gerade Uberarbeiteten Indikatoren der deut-
schen Nachhaltigkeitsstrategie (vgl. Gerlach et al. 2015), muss
dieser Ansatz auf seine konkreten Ergebnisse hin Gberprift
werden. Das parallel zu entwickelnde professionelle Monito-
ringkonzept ermdglicht es, Vergleiche zwischen Vorher- und
Nachherzustand, zwischen verschiedenen Gemeinden und/
oder verschiedenen Personengruppen zu ziehen. Daraus lassen
sich Schlussfolgerungen fur die weiteren Schritte ableiten und
in Mobilitatsplane tberfuhren. Von der Europdischen Kom-
mission wurde die Einfihrung von nachhaltigen urbanen Mobi-
litatsplanen (vgl. den folgenden Exkurs) in Europa empfohlen.

3.6.4 ZENTRALE-ORTE-SYSTEM WEITER-
ENTWICKLEN UND SCHLUSSELZUWEISUNGEN
DARAN BINDEN

Ein zukunftsfester landlicher Raum erfordert neue, kleinrau-
mige und damit kostensparende Raumnutzungsmuster. Nur
so er6ffnen sich Marktchancen, die Unternehmen und Start-
ups Anreize geben, in ldndlichen Kommunen aktiv zu werden
und Innovationen zu realisieren. Im Zentrum steht also ein
fir Menschen und Unternehmen attraktiver landlicher Raum.
Um diesen zu starken, muss Mobilitat statt Verkehr ermog-
licht und damit die Raumnutzung effizienter — also aufwands-
minimal — gestaltet werden. HierfUr ist das fir die Raumord-
nung bedeutsame Zentrale-Orte-System mit der Bindung
der Schlisselzuweisungen an selbiges weiterzuentwickeln.
Fir viele Investitionen galt bisher die Maxime, dass die Reise-
zeit zum nachsten Mittel- oder Oberzentrum verkdirzt werden
muss. Damit aber attraktiviert man den Verkehr in die Mittel-
und Oberzentren und schwacht die Krafte der kleinen Kom-
munen. Als neue Maxime wiirde sich stattdessen anbieten,
die Mobilitat, also die Erreichung aller Ziele in den Raumen
zu sichern. Damit wiirde ein Weg zu FuB3 zur Apotheke im
Ort dieselbe Wertschatzung erfahren wie die Fahrt mit dem
Auto zur Apotheke in der Kreisstadt. Fir den Ubergang von
einem Verkehrsleitbild zu einem Mobilitatsleitbild kann zu-
weilen auf die Ergebnisse von Nahverkehrsplanen zurtickge-
griffen werden, die in Deutschland in unterschiedlicher Grund-
lichkeit mit unterschiedlichen Qualitdtsanforderungen von
den Kommunen erstellt werden.

3.6.5 ZWISCHENFAZIT

Um die Mobilitat der Bevélkerung im landlichen Raum zu be-
trachten und tatsachlich zu verbessern, ist es wichtig, dem
Leitbild Mobilitat statt Verkehr in allen Planungen und Ent-
scheidungen zu folgen. Dieses Leitbild ist zu entwickeln und
zu diskutieren, Daten zu Mobilitadtsbedirfnissen sind zu er-
heben und in Mobilitatslandkarten darzustellen. Eine solche
Umorientierung der Raumnutzungsmuster férdert Innovatio-
nen sowie Marktchancen und schafft groBe volkswirtschaft-
liche Einsparungen. Hierzu sind auBerdem die Schlusselzu-
weisungen an das weiterzuentwickelnde Zentrale-Orte-System
zu binden. Der Bund sollte die Mobilitatsdaten und Mobili-
tatslandkarten offen zugénglich machen und somit den Hand-
lungsbedarf aufzeigen.
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4
FAZIT

Die Situation in vielen landlicheren Rdumen Deutschlands gibt
Anlass zur Sorge: Die Identifikation mit Gemeinwesen und
demokratischen Strukturen, die wirtschaftlichen Chancen, die
allgemeinen Teilhabemdglichkeiten und das Vertrauen in die
eigenen Krafte sowie in die Institutionen unserer Gesellschaft
kann nicht mehr uneingeschrankt vorausgesetzt werden. Hier
besteht dringender und sofortiger Handlungsbedarf, insbe-
sondere im Bereich der Mobilitdt. Denn ohne Sicherung der
Mobilitats- und Teilhabechancen kann keine erfolgreiche
Entwicklung in diesen Rdumen stattfinden.

Die Bundesregierung sollte deshalb mdglichst rasch ein
integriertes und koordiniertes Vorgehen beschlieBen, das die
Situation in den landlichen Raumen, die objektive Situation
der Bevdlkerung dort sowie deren Wahrnehmungen grund-
satzlich verandert und verbessert. Grundanliegen muss es
sein, dass die Menschen in landlichen Rdumen heute und in
Zukunft sicher, schnell und verlasslich (und auch ohne eige-
nes Auto) an ihre Mobilitatsziele (Arbeit, Einkaufsgelegen-
heiten, Arzt_innen, Apotheken, Freizeiteinrichtungen usw.)
gelangen kénnen. Die Ziele sollten dabei mit minimalem
Aufwand, minimalen Kosten und minimaler Umweltbelastung,
also mit minimalem Verkehrsaufwand erreicht werden kdnnen.

Fur die langfristige Sicherung von Mobilitatsbedirfnissen
in landlichen Rdumen sind aus unserer Sicht rasch die in der
folgenden Tabelle 1 zusammengestellten Aufgaben anzugehen.

Insgesamt soll damit eine langerfristige Entwicklung an-
gestoBen werden, die es den landlichen Rdumen ermdglicht,
lebenswert, wirtschaftlich attraktiv, selbstbewusst und eigen-
verantwortlich zu sein. Die Erweiterung der personellen, finan-
ziellen und rechtlichen Spielrdume der landlichen Rdume steht
dabei im Vordergrund: Erst dann kdnnen die zum Teil sehr
unterschiedlichen landlichen Rdume ihre eigenen, jeweils ge-
eigneten und effizienten Ansatze zur Mobilitatssicherung
entwickeln, kommunizieren und diskutieren, beschlieBen, um-
setzen, betreiben (lassen) und unterhalten. Wir hoffen, mit
unseren Empfehlungen zu dieser Entwicklung beitragen zu
kdnnen.
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Tabelle 1

Handlungsempfehlungen zur Mobilitdtssicherung im landlichen Raum

Was?

1. LOKALE VERANTWORTUNG
STARKEN

Vel

Wer?

Bund, Planungsstab

Wie und wann?

Prifung des Vorgehens zur Verlagerung von
Aufgaben und Finanzen auf die lokale Ebene
Aufbau leistungsfahiger Personalstrukturen in
den Kommunen

sofort beginnen und etablieren

Fokus

Rahmenbedingungen
verandern

2. RECHTLICHE FREIRAUME MIT
VERSTETIGUNGSMOGLICHKEITEN
SCHAFFEN

§

Bund und Lander mit
regionalen Akteuren
und Kommunen

- Prufauftrag mit Ableitung von Empfehlungen

zur Flexibilisierung

- Prifung kurzfristig beginnen, Flexibilisierung

kontinuierlich fortsetzen

Rahmenbedingungen
verandern

3. KONKRETE MASSNAHMEN
FORDERN, EVALUIEREN UND
KOMMUNIZIEREN

&5

Bund (und ggf. Lander),
ggf. Bundesinstitut fur
Bau-, Stadt- und Raum-
forschung

Aktionsprogramm ,Mobiles und soziales Land”
Programm kurzfristig beginnen, kontinuierlich
fortsetzen und evaluieren

konkrete Einzelmal3-
nahmen férdern

4. DIGITALE VERSORGUNG
SICHERSTELLEN

=

Bund und Lander unter
aktiver Einbeziehung der
Regionen und Gemeinden

Intensivierung und Beschleunigung des Aus-
bauprozesses der Breitbandinitiative
Forderung alternativer Betreibermodelle
sofort beginnen

konkrete Einzelmal3-
nahmen férdern

5. KOSTENWAHRHEIT IM
VERKEHR ANGEHEN

Bund, Steuerungsgruppe

Erarbeitung von Daten zu externen Kosten
und von Schritten zur Internalisierung externer
Kosten

breite 6ffentliche Diskussion

Prozess sofort beginnen und etablieren

Rahmenbedingungen
verdndern

6. MOBILITAT STATT VERKEHR IN
DEN BLICK NEHMEN

B

- Largls -

Bund unter Einbeziehung
der Lander und Kommunen

Leitbild Mobilitat statt Verkehr etablieren
Erarbeitung von Mobilitatsdaten und Mobili-
tatslandkarten zum Aufzeigen des Handlungs-
bedarfs

sofort beginnen und verstetigen

Rahmenbedingungen
verdndern

Quelle: Eigene Darstellung.
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