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12 Bausteine fur eine Landmobilitat von morgen
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ZUKUNFTSFAHIGE MOBILITAT IN LANDLICHEN RAUMEN

Vorwort

Liebe Naturbegeisterte,

als NABU Prisident bin ich in Deutschland viel auf Reisen und kann mir so immer auch
einen Eindruck vom Stand der Mobilitdtswende, also dem Umstieg auf umweltfreund-
liche Verkehrstriager, machen. Dabei sticht mir immer wieder die starke Abhidngigkeit
vom Auto gerade in lindlichen Regionen ins Auge. Ich frage mich dann: Warum ist das
so und konnen wir die Mobilitit von Menschen, Waren und Dienstleistungen nicht auch
ganz anders — ndmlich umwelt- und klimafreundlich — organisieren?

Oft genug gerdt der sogenannte lindliche Raum in der offentlichen und politischen
Debatte aus dem Blick. Gerade bei innovativen Mobilitdtslosungen wird nach wie vor
insbesondere auf urbane Rdume geschaut, weil hier aufgrund der hoéheren Bevolke-
rungsdichte tiberhaupt erst die notigen Fahrgastzahlen und am Ende auch tragfihige
Geschédftsmodelle entstehen, ohne die kaum ein Anbieter je in klimafreundliche Alter-
nativen investieren wiirde.

Doch genau diese Ansdtze brauchen wir in der Breite, um die Anzahl der Autos in den
kommenden Jahrzehnten deutlich zu reduzieren, den Ausstofy von Klimagasen und
gesundheitsschddlichen Luftschadstoffen zu mindern und um deutlich weniger Flichen
fiir Parkplitze und Verkehrsinfrastruktur in Beschlag zu nehmen oder sogar in méglichst
naturnahe Griinflichen umzuwandeln.

Wir brauchen nicht nur in den Stddten und Metropolregionen zukunftsfahige Mobilitdts-
16sungen, sondern vor allem auch in lindlichen Rdumen, in dem je nach Zdhlweise bis zu
60 Prozent der Bevolkerung Deutschlands leben.

Diese Broschiire versammelt kluge Ansitze einer zeitgemdRen Mobilitdtsinfrastruktur in
solchen Regionen, die stirker zersiedelt und heute ohne addquates Angebot des 6ffentli-
chen Nahverkehrs sind. Der NABU mochte sich damit als Verband mit rund 2.000 Gruppen
vor Ort auch in die Debatte um die Zukunftsfahigkeit ldndlicher Rdume einbringen und
natur- und klimavertriglichen Losungen zum Durchbruch verhelfen.

Ich hoffe, unsere Ansitze inspirieren Sie und wiinsche Ihnen viel Freude beim Lesen!

Ihr

CF "/ =

Jorg-Andreas Kriiger
NABU-Prisident




ZUKUNFTSFAHIGE MOBILITAT IN LANDLICHEN RAUMEN

Einleitung

Gerade in lindlichen Rdumen kann nicht immer spontan der nidchste Zug oder auf dem
Weg zur Arbeit das Fahrrad genommen werden. Auch deshalb liegt der Anteil von Auto-
besitzer*innen in liandlich gepréigten Regionen deutlich iiber dem Bundesdurchschnitt.
Die autozentrierte Politik der Nachkriegsjahrzehnte war und ist gleichermafen Folge und
Treiber der Suburbanisierung und Zersiedlung Deutschlands. Das Zusammenspiel einer
starken Forderung individueller Mobilitdt mit dem Ausbau des Straflennetzes fiithrte zu
lingeren Wegen, héheren Emissionen, massiven Landschaftseingriffen sowie Naturraum-
zerstorung. Dies wirkt sich negativ auf den Klimaschutz, den Erhalt der biologischen Viel-
falt und auf die Moglichkeiten aus, Natur zu erleben und sich zu erholen.

Gesunde Okosysteme und eine reiche Artenvielfalt sind die Existenzgrundlage fiir uns
Menschen. Klima- und Naturkrise bedrohen diese massiv. Wir brauchen deshalb, neben
anderen Dingen, dringend eine Mobilitdtswende, hin zu einer nachhaltigen Mobilitéts-
kultur. Dabei sind ganzheitliche Losungsansétze gefragt. Der NABU setzt sich dafir ein,
dass alle Menschen, egal wo sie leben, moglichst klima- und naturvertrdglich mobil sein
koénnen. Der Verband begleitet den Transformationsprozess in eine nachhaltige Mobili-
tatszukunft mit Partner*innen von Gewerkschaften, Sozial- und Wohlfahrtsverbianden
bis hin zu konfessionellen Triger*innen. Damit sollen Briicken gebaut und konstruk-
tive Losungsvorschlidge vor Ort in die 6ffentliche Debatte getragen werden. Dabei ist es
zentral, Synergien zu erzeugen und einer verschirften Polarisierung den Wind aus den
Segeln zu nehmen. Denn Klimaschutz und Gerechtigkeit bedingen sich gegenseitig und
miissen gemeinsam bedacht werden.

Die Mobilititswende in lindlichen Rdumen ist Teil eines umfassenden sozialékologischen
Wandels und eine gesamtgesellschaftliche Herausforderung der kommenden Jahre, die
aktiv begleitet und mutig gestaltet werden will. Das ist besonders vor dem Hintergrund
wichtig, dass 57 Prozent der Einwohner*innen Deutschlands (47 Millionen Menschen) in
lindlichen Rdumen auf 91 Prozent der Gesamtfldche leben.

Damit die Mobilitdtswende gelingt, muss sie aus vielen Blickwinkeln betrachtet und ange-
gangen werden. Im Folgenden werden vier Verkehrstriger in ihrer eigenen Vielfalt und
Bedeutung fiir die lindlichen Raume dargestellt. Zudem hat der NABU zwolf Bausteine
identifiziert, die substanziell zu einer attraktiven, natur- und klimaschonenden Mobilitdt in
lindlichen Rdumen beitragen kénnen. Sie beinhalten gleichermaf3en konkrete MaRnahmen
vor Ort, wie auch iibergeordnete finanzielle und strukturelle Rahmenbedingungen.

Was sind eigentlich land-
liche Rdume?

Es gibt nicht den einen land-
lichen Raum. Das Thiinen
Institut fir landliche Raume
hat einen Ansatz zur Typisie-
rung landlicher Raume mit
zwei Dimensionen entwickelt.
Neben der Landlichkeitsdi-
mension (27 Prozent der Be-
volkerung leben in sehr land-
lichen Regionen und rund 30
Prozent in eher ldndlichen
Regionen, die sich am Rande
von Grofdstadten oder durch
Klein- und Mittelstadte ge-
pragte Regionen definieren),
wird die soziokonomische
Lage (gut und weniger gut)
betrachtet. So entstehen vier
Typen. Es fallt auf, dass land-
liche Rdume mit weniger gu-
ter soziodkonomischer Lage
nicht nur in Ostdeutschland
liegen, sondern zum Beispiel
auch in Rheinland-Pfalz oder
Schleswig-Holstein, wahrend
sich landliche Raume mit guter
soziodkonomischer Lage eher
in Sliddeutschland befinden.



ZUKUNFTSFAHIGE MOBILITAT IN LANDLICHEN RAUMEN
FuBverkehr mehr Raum geben

Der offentliche Diskurs zu FuRverkehr beginnt erst langsam. In ldndlichen Ridumen
taucht der FuRverkehr vor allem im touristischen Kontext beim Wandern auf. Aufgrund
niedrigerer Dichte von Orten der Daseinsvorsorge, wie Arztpraxen oder Schulen in lind-
lichen Rdumen, werden weniger Wege mit dem Fahrrad oder zu Fuf3 zuriickgelegt. Gerade
einmal 17 Prozent der Wegstrecken wurden 2018 im landlichen Raum erlaufen.” Damit auch
Menschen mit eingeschrankter Mobilitit sich selbststindig versorgen kénnen, muss das
Ziel sein, eine fullldufige Versorgung fiir jede*n im Umkreis von zehn Gehminuten oder
tausend Metern sicherzustellen.” Aktuell kann mehr als die Hélfte der lindlichen Bevol-
kerung keinen Supermarkt fuRliufig erreichen. Wie der Landatlas des Thiinen-Instituts
zeigt, dauert auch der Weg zur nichsten Haltestelle oft deutlich mehr als 15 Minuten.!

Neben fehlenden Fuflwegen fehlt es durch die hohe Automobilisierung hiufig an einer
Kultur des Zufullgehens. Dabei ist das ZufuRRgehen aufgrund seiner geringen negativen
Auswirkungen auf Umwelt und Klima (wenig Flichenverbrauch, kaum Lirm und keine
Schadstoffe) die nachhaltigste Art der Fortbewegung. Besonders weil eine gute Ful3ver-
kehrsinfrastruktur zu einer hoheren Lebensqualitit fiihrt, ist deren Férderung und
Planung eine wichtige Aufgabe lindlicher Gemeinden.

Wie Fuldverkehr attraktiver gestaltet werden kann, hat der Verein Fullverkehr Schweiz
aufgezeigt: Neben allgemeinen Rahmenbedingungen (Strafenraumgestaltung, Verkehrs-
beruhigung und Nahverkehrsférderung), die stimmig sein miissen, werden drei zentrale
Handlungsfelder hervorgehoben: Netzstruktur, Umfeldqualitit und Bewusstseinsbildung:"

Wichtig bei der Netzstruktur sind durchgingige Verbindungen, ausreichende Wegbreiten,
sichere Querungshilfen und Zugénglichkeit zu Haltestellen des déffentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV), die vor allem auf Kinder, dltere Menschen und Menschen mit
Behinderung zugeschnitten sind. Beim Neubau von FuBwegen gilt es, wie bei der Radver-
kehrsplanung, moglichst minimalinvasiv und naturvertrdglich zu bauen. Bei der Umfeld-
gestaltung darf man nicht auRer Acht lassen, wie wichtig neben Sitzgelegenheiten und
Moblierungselementen (z.B. Beleuchtung) eine gute Wegweisung und stolperfreie Wege
sind, die witterungsunabhdngig genutzt werden kénnen. Einen nicht zu unterschitzenden
Einfluss bei der Verbesserung der Fullwegequalitit spielt die zielgerichtete Kommunika-
tion (Informationskampagnen, thematische Fiihrungen und naturnahe Wanderungen
fiir die Menschen vor Ort), die den Infrastrukturausbau flankiert. Dariiber hinaus ist es
wichtig, das Thema FuRverkehr nicht nur bei der Bevolkerung, sondern allen voran beim
Fachpersonal in der Verwaltung zu verankern.

Individualverkehr

Der Individualverkehr ist eine
Verkehrsart, bei der die Ver-
kehrsmittel nur von einzel-
nen Menschen oder einem
beschranktem Personenkreis
genutzt werden und bei dem
die Benutzer*innen vollig
frei in der Bestimmung der
Zeit, des Weges und des Zie-
les der Fahrt sind. Zum In-
dividualverkehr zdhlen im
Verkehrswesen der nichtmo-
torisierte  Individualverkehr
(Zu-FuR-Gehende oder Rad-
fahrende usw.), genauso wie
der motorisierte Individual-
verkehr (MIV).ii
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Eine zeitgemaifRe

Radwegeinfrastruktur schaffen

In lindlichen Rdumen fehlt oft ein gut ausgebautes
Radwegenetz. Hemmnisse fiir einen Ausbau sind neben
fehlendem politischem Druck eher strukturell: unzu-
reichende Finanzierung, mangelndes Bewusstsein und
fehlende Fachkenntnisse bei Entscheidungstridger*innen,
die ihr Amt meist ehrenamtlich ausfithren. Fordermittel
zur Stirkung der Radwegeinfrastruktur werden wegen
unterbesetzter Verwaltungen, fiir die der Radverkehr
keine Pflichtaufgabe darstellt weniger abgerufen."

Dabei kann die Vernetzung durch Radwege ein Impuls
fiir eine zukunftsorientierte Entwicklung der Mobilitét
in ganzen Regionen sein. Dafiir braucht es eine Kultur,
Alltagswege mit dem Fahrrad zuriickzulegen, sowie
neue Mobilitdtsnetze. Damit die neuen Radverbindungen
von der BevOlkerung angenommen werden, miissen
sie attraktiv und moglichst vom Autoverkehr deutlich
getrennt gestaltet sein. Radschnellwege koénnen eine
solche Alternative zumindest auf der Kurz- und Mittel-
distanz — etwa fiir pendelnde Menschen — zum motori-
sierten Individualverkehr (MIV) bieten. Immerhin fast
zwei Drittel der regelmiRigen Auto-Nutzenden sieht die
Moglichkeit, kiinftig das Fahrrad starker zu nutzen."

Pedelecs konnen die Alltagsmobilitit féordern und dazu
beitragen, den Verkehr zunehmend auf Fahrrdder zu
verlagern, insbesondere zusammen mit Radschnell-
wegen und Pendel-Radrouten. Auf kurzen Entfer-
nungen von 10-20 Kilometern kommt man mit elektri-
scher Unterstiitzung schnell an sein Ziel. Aufgrund der
elektrischen Unterstiitzung eines Pedelecs konnen im
Vergleich zu einem reguldren Fahrrad mit geringerem
Kraftaufwand lingere Alltagswege zuriickgelegt, hohere

Durchschnittsgeschwindigkeiten mit weniger Anstren-
gung erreicht und Steigungen leichter bewiltigt werden.
Diese positiven Effekte machen das Radfahren fiir einen
breiteren Personenkreis moglich und attraktiver.* Wer
mehr transportieren mochte, kann auf ein (E-)Lastenrad
umsteigen. Wie das Land Hessen zeigt, wird eine Lasten-
radférderung in lindlichen Riumen zunehmend gut
angenommen.* Damit sich Lastenradfahrende und
andere Verkehrsteilnehmer*innen auf Wegen in lindli-
chen Rdumen wohl fiithlen, braucht es eine ausreichende
Wegbreite (auch fernab von zweispurigen Radschnell-
wegen). Aktuell gibt es hdufig — wenn tiberhaupt — meist
nur geteilte Rad- und FuRwege.

Der Bau von Radwegen setzt eine gewissenhafte natur-
schutzfachliche Priifung und Auswahl geeigneter Trassen
voraus, damit dieser klimafreundliche Verkehrstriger
nicht auf Kosten des Natur- und Artenschutzes gestirkt
wird. Um Konflikte beim Bau neuer Radwege mit den
Zielen des Naturschutzes zu vermeiden, empfiehlt sich
die frithzeitige Einbindung von Umweltverbinden in
entsprechende Planungsprozesse.

Auf jeden Fall muss es eine ausreichend hohe Anzahl an
sicheren Abstellanlagen (vor allem an Bus- und Bahn-
haltestellen) sowie ein zusammenhingendes inner- und
zwischengemeindliches Radverkehrsnetz geben. Zusitz-
lich sollte eine ,Radverkehrskultur® mittels informa-
tions- und marketingorientierter Bausteine innerhalb
einer Gemeinde etabliert werden, um die Fahrradnut-
zung zu steigern.
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Ganz ohne Auto geht es nicht -
dann aber geteilt und elektrisch

Es ist davon auszugehen, dass das Auto noch etliche
Jahre eine zentrale Funktion bei der Mobilitét in 14ndli-
chen Rdumen spielen wird. Rund 48 Millionen Autos sind
derzeit in Deutschland zugelassen — die iiberwiegende
Mehrheit davon mit Verbrennungsmotor. Sie sind die
Hauptquelle der Treibhausgasemissionen des Verkehrs-
sektors. Dieser wiederum ist fiir mehr als ein Fiinftel der
Emissionen in Deutschland verantwortlich. Elektroautos
sind wesentlich effizienter und auch klimafreundlicher.
Entsprechend deutlich lieRen sich die Treibhausgas- und
Luftschadstoffemissionen der Fahrzeugflotte durch eine
Antriebswende verringern.

2022 hat das Fraunhofer-Institut fiir den NABU untersucht,
wie eine ressourcenschonende Elektrifizierung des Indivi-
dualverkehrs auf dem Land aussehen kann.* Die Studie
kommt zu dem Ergebnis, dass neben dem Strommix auch
das Ladeverhalten einen enormen Einfluss auf die Treib-
hausgasemissionen hat. Durch das Laden iiber die Mittags-
zeit am Arbeitsplatz (Charge@Work) lassen sich die Emis-
sionen um fast die Hilfte gegeniiber dem Laden am Abend
zuhause reduzieren, weil so der héhere Anteil von erneu-
erbaren Energien im Strommix ausgenutzt wird. Allein
hierdurch lieRen sich jahrlich etwa drei Millionen Tonnen
CO2 einsparen — mehr als der gesamte innerdeutsche
Flugverkehr im gleichen Zeitraum verursacht.

Im Gegensatz zu stddtischen Regionen besitzen auf dem
Land auch viele Haushalte mit sehr niedrigen Einkommen
ein Auto und nehmen die hohen Mobilitdtskosten dafiir in
Kauf, da sie auf das Auto als Fortbewegungsmittel ange-
wiesen sind. 70 Prozent der Wege werden als Fahrende
oder Beifahrende mit dem Auto zuriickgelegt, gerade
einmal finf Prozent des Verkehrsaufkommens entfdllt

auf den OPNV." Das liegt nicht nur am fehlenden OPNV-
Angebot in diinn besiedelten Gebieten, sondern auch am
Selbstverstidndnis. Ob freiwillig oder nicht: Fast jede*r ist
wie selbstverstidndlich mit dem Auto unterwegs und fahrt
oft allein. Ohne Auto kann so die Teilhabe am gesellschaft-
lichen Leben gefdhrdet sein — gerade fiir Junge, Alte und
nicht mobile Bevolkerungsgruppen.

Besonders der Pendelverkehr spielt eine Schliisselrolle auf
dem Weg zu einer klimaneutralen Mobilitit in Deutsch-
land. Er ist fiir ein Fiinftel des gesamten Personenverkehrs
verantwortlich. Knapp 20 Millionen Menschen arbeiteten
2020 nicht in der Gemeinde, in der sie wohnten — das sind
30 Prozent mehr als im Jahr 2000.*i Hoffnungen auf eine
Trendwende machen die neuen Mdglichkeiten des digi-
talen Arbeitens. Homeoffice ist seit der Corona-Pandemie
fiir viele Biirotitigkeiten zur neuen Normalitit geworden,
insbesondere unter Erwerbstitigen mit hoherer Quali-
fikation und lingeren Pendelwegen. Im Friithling 2021
arbeiteten 50 Prozent der Erwerbstitigen bundesweit
zumindest zeitweise im Homeoffice.* Dieser Trend bietet
daher ein enormes Potenzial, unnétige Verkehre dauer-
haft zu vermeiden.

Wer nicht auf ein Auto verzichten kann, hat immer
noch die Moglichkeit Wege gemeinsam mit Arbeits-
kolleg*innen zuriickzulegen. Die Zahl der Angebote
von Carsharing bis Mitfahrgelegenheiten wichst in den
letzten Jahren auch in lindlichen Raumen stetig. So lieRe
sich die Anzahl der Fahrzeuge mittelfristig deutlich um
rund die Hélfte reduzieren.
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Mit offentlichen Verkehrsmitteln
uberall punktlich ankommen

Wenn die ndchste Haltestelle fuRlaufig nicht zu erreichen oder die Abfahrzeiten ungiinstig
sind, ist es in peripher gelegenen Regionen schwierig, die nichste Kleinstadt mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln in angemessener Zeit zu erreichen. Im Gegensatz zum MIV wird
der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) durch eine geringe Taktung, eingeschrinkte
Bedienzeiten und unzureichende Gebietsabdeckung in lindlichen Rdumen zunehmend
unattraktiv.® Gleichzeitig zeigt eine Umfrage der Kreditanstalt fiir Wiederaufbau (KfW)
von 2022 ein groRes Potenzial zur Verkehrsverlagerung: Drei Viertel der Haushalte, die
aktuell mehrmals pro Woche das Auto nutzen, konnen sich vorstellen, kiinftig hiufiger
auf den OPNV umzusteigen."ii

Einen Anreiz zum Umstieg auf Bus und Bahn in ldndlichen Ridumen kann eine , Mobilitéts-
garantie” sein, wie sie Baden-Wiirttemberg bis 2026 umsetzen will. Die Mobilititsgarantie
ist ein Leitbild, in dem ein verlisslicher OPNV zwischen fiinf bis 24 Uhr angeboten wird. In
diesem Zeitraum sollen alle Orte in lindlichen Rdumen in der Hauptverkehrszeit mindes-
tens alle 30 Minuten, in Nebenverkehrszeiten stiindlich angebunden werden. Der ambi-
tionierte Ausbau lasst sich in ldndlichen Riumen und zu Zeiten schwacher Verkehrsnach-
frage nur mit flexiblen und nachfragegesteuerten On-Demand-Angeboten (Kleinbussen,
Anruf-Sammel-Taxis etc.) wirtschaftlich tragfihig und 6kologisch sinnvoll umsetzen."i

On-Demand-Ridepooling — eine Beforderungsart, die Passagiere auf Anfrage flexibel
zwischen Haltepunkten beférdert — kénnte sich als Baustein im OPNV etablieren und
diesen effizienter machen, vor allem beziiglich bedarfsangepasster Auslastung.*i! Eine
solche Transformation erfordert nicht nur eine entsprechende Technologiereife (z.B. auto-
matisiertes Fahren) und passende Geschiftsmodelle, sondern macht eine grundlegende
Neuordnung des Systems von Aufgaben- und Leistungstrigerschaft im OPNV mit lang-
fristigen Finanzierungen notwendig (u.a. Regionalisierungsmittel angemessen erh6hen).
Wichtig ist dabei, dass digital vernetzte Services den OPNV ergiinzen miissen, nicht aber
in Konkurrenz dazu treten diirfen (z.B. gleiches Streckenangebot).

Neben der Strafle ist das Schienennetz das Riickgrat fiir einen besseren offentlichen
Verkehr in der Fliache. Zahlreiche Studien haben gezeigt, dass ein Bahnanschluss die
Attraktivitit von Gemeinden fiir Bevolkerung und Wirtschaft gleichermaRen erhoht.
Durch die Reaktivierung von Bahnstrecken kénnen viele Ortschaften und Regionen in
Deutschland schnell und kostengiinstig profitieren.** So bringt nicht nur die Eisenbahn
Lebensqualitit in lindliche Regionen, sondern Bahnhéfe kénnen auch Mobilitdtssta-
tionen mit Knotenfunktion werden. Dort wo kein Bahnanschluss besteht, sollten zent-
rale Haltestellen des Busverkehrs zu solchen Mobilitdtsstationen ausgebaut werden. Die
Verkniipfung mit Buslinien, Carsharing- und Park-and-Ride-Angeboten kann mit einem
Laden oder anderen Services zu einem Biirger*innentreffpunkt werden.

Aquivalent zu FuR- und Fahrrad- ist eine ordentliche Schieneninfrastruktur nétig. 2021
kamen lediglich rund zwei Kilometer neue Betriebsstrecken hinzu.* Egal ob beim Ausbau
oder bei der Reaktivierung von Bestandsstrecken: Wichtiger ist die Naturvertraglichkeit.
Gerade an Standorten reaktivierter Bahnstrecken hat sich die Natur die Flichen zuriick-
geholt. Beim Ausbau des Schienennetzes miissen Flichenverbrauch und Natureingriffe
minimiert werden. Nur so kénnen Wailder, Landschaften, Schutzgebiete und Anwoh-
ner*innen vor Lirm, Rodungen, Versiegelungen und Landschaftsverlust bewahrt werden.

Offentlicher
Personenverkehr

Der Ooffentliche Personen-
verkehr wird nach Entfer-
nungsstufen (=50 Kilometer)
in offentlichen Personen-
fernverkehr und offentlichen
Personennahverkehr (OPNV)
unterschieden. Der Regional-
verkehr in der Flache wird
oft dem o6ffentlichen Perso-
nennahverkehr zugeordnet
- auch hier im Text -, weil
er zumeist der Verbindung
zwischen Umland und den
Unter-, Mittel- und Ober-
zentren dient. Je nach be-
nutztem Verkehrsweg wird
haufig weiter unterschieden
zwischen Schienenverkehr
und offentlichen StraRen-
personenverkehr.
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Attraktive, umweltschonende Mobilitat in

landlichen Raumen: 12 Bausteine

Konkrete MaRnahmen vor Ort

1.

Attraktive FuBwege schaffen

Sichere und beleuchtete FuRwege mit ausreichend Sitzgelegenheiten erh6hen die Aufent-
haltsqualitit in Kleinstddten und Dorfern. Gut ausgebaute, barrierefreie Wege sorgen
dafiir, dass alle Nutzer*innengruppen Haltestellen und andere Orte der Daseinsvorsorge
wie Geschifte, medizinische Einrichtungen und Poststellen erreichen kénnen.

Naturvertraglichen Ausbau von Mobilitatsnetzen ermoglichen

Wege sind fiir Zu-FuR-Gehende und Radfahrende vor allem dann attraktiv, wenn sie larm-
frei, gefahrenfrei und zusammenhéingend sowie landschaftlich ansprechend verlaufen.
Wichtig ist, dass ihre Streckenfiithrung im Einklang mit den Anspriichen des Natur- und
Artenschutzes gewdhlt wird. Umwidmung von StrafRenraum ist gegeniiber dem Neubau
immer zu bevorzugen. Zur Konfliktvermeidung bei Trassenverldufen ist eine frithzeitige
Offentlichkeitsbeteiligung von Naturschiitzer*innen dringend empfohlen.

Pedelecs und (E-)Lastenrader fordern

Damit Pedelecs, (E-)Lastenrdder und Fahrrider attraktive Verkehrsmittel fiir moglichst
viele Menschen auf dem Land werden, sind eine durchgingige, ebene und baulich vom
FuR- und Autoverkehr getrennte Radinfrastruktur sowie sichere Abstellmdglichkeiten
unabléssig. Um den Umstieg zu forcieren, ist es wichtig, diese Alternativen der kommu-
nalen Alltagsmobilitdt finanziell sowie strukturell zu férdern und mit zeitgeméiRer
Offentlichkeitsarbeit zu unterstiitzen.

Verbrenner durch E-Autos ersetzen

Zum Gelingen der Verkehrswende braucht es in lindlichen Riumen als Ubergangslé-
sung eine Antriebswende. Dafiir braucht es eine gut ausgebaute Ladeinfrastruktur mit
griitnem Ladestrom, insbesondere fiir das Laden am Arbeitsplatz, aber auch in Privat-
haushalten. Mittelfristig muss auch in ldndlichen Rdumen die Zahl der Fahrzeuge erheb-
lich reduziert werden.

Durch Homeoffice und digitale Arbeitsformen Pendelwege verringern
Homeoffice und gebiindelte Co-Working-Spaces in ldndlichen Rdumen vermeiden
Verkehr und miissen zum Standard werden. Die nétige technische Infrastruktur muss
dafiir in den kommenden Jahren ausgebaut werden (Digitalisierungsschub).

Gemeinsames Autofahren und -teilen erleichtern

Solidarische und kommerzielle Carsharing- und Ridepooling-Angebote animieren zum
Spritsparen und biindeln Wege zur Arbeit oder anderen Zielen. Finanzielle Anreize fiir
Kommunen und 6rtliche Betriebe unterstiitzen solche Angebote.

Mobilitatsstationen sozial und technisch aufwerten

Mobilitédtsstationen mit Aufenthaltsbereichen und W-LAN-Anschluss sollen als Knoten-
punkte zwischen Umweltverbund und MIV dienen. Dafiir braucht es neben ausreichend
Park-and-Ride-Flichen fiir den MIV und Abstellanlagen fiir Fahrrider an 6ffentlichen
Haltestellen auch Zugang zu Leihfahrzeugen. Wenn Cafés, Arztpraxen oder Supermaérkte
dazu kommen, kann die Funktionalitdt und die Aufenthaltsqualitit erheblich gesteigert
werden. Mobilitédtsstationen kénnen so zu Orten des sozialen Miteinanders werden.
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Entscheidungsspielraume fiir Kommunen starken

Kommunen brauchen mehr Entscheidungsfreiheit. Das betrifft unter anderem die
Regelungen der StraRenverkehrsverordnung beziehungsweise das StraRenverkehrsge-
setz. Denn Gemeinden wissen selbst am besten, wo sie beispielsweise Tempo-30-Zonen
einrichten oder Parkraumbewirtschaftung betreiben sollen. Zu dieser Freiheit gehort
auch finanzielle Unterstiitzung fir klima- und naturfreundliche Verkehrsprojekte aus
Bundes- und Landesmitteln.

Zersiedelung und Flachenverbrauch stoppen

Boden und Fliache sind wertvolle und endliche Giiter. Durch Bautétigkeiten hervorge-
rufene Zersiedelung braucht zu viel davon und verstiarkt die Abhdngigkeit vom MIV
in ldndlichen Rdumen seit Jahrzehnten. Deshalb braucht es eine integrierte Raumpla-
nung, die auf nachhaltige, flichensparende Siedlungsentwicklung und Aktivierung
im Bestand setzt, bei der ein Bahn- oder Buslinienanschluss genauso von Anfang an
mitgedacht werden muss, wie die Integration von Orten des taglichen Bedarfs wie Kitas,
Lebensmittelgrundversorgung, Begegnungsstitten, Seniorentagespflege. Damit wird
weitere Zersiedelung und Flicheninanspruchnahme minimiert und die Lebensqualitit
in ldndlichen Regionen wieder erhoht.

. Gute Praxis muss Schule machen
Neue Mobilitdtsangebote und -formen jenseits des MIV miissen nicht nur attraktiv sein,
sondern eine Vielzahl an unterschiedlichen Nutzungsgruppen erreichen. Dazu miissen
sie positiv begleitet und kommuniziert werden (z.B. durch Werbung). Um den Kultur-
wandel beim Mobilitdtsverhalten erfolgreich zu gestalten, braucht es einen Wissens-
transfer zwischen Akteur*innen aus Wissenschaft, Verwaltung und Praxis, damit gute
Beispiele weitergegeben werden und Anwendung finden.

Eine Mobilitatsgarantie fiir den 6ffentlichen Verkehr einfiihren

Als Teil der Grundversorgung muss der OPNV mit einem verlisslichen Angebot von fiinf
bis 24 Uhr gewdhrleistet werden und damit eine Voraussetzung fiir den Umstieg auf
Bus und Bahn schaffen. Dafiir braucht es mindestens einen Stundentakt zu Hauptver-
kehrszeiten und einen Halbstundentakt in die nichstgroflere Ortschaft, der in Neben-/
Schwachverkehrszeiten durch On-Demand-Angebote flexibel erginzt wird.

12. Mobilitatswende sozial gerecht fiir alle gestalten

Verkehrspolitik hat immer auch soziale Effekte, gerade in lindlichen Regionen. Hiufig
entstehen die Probleme (u.a. Mobilititsarmut, Erschwinglichkeit, Erreichbarkeit und
Belastung durch Folgen des Verkehrs) dort, wo der 6ffentliche Verkehr kaum stattfindet
und das eigene Auto die einzige praktikable Alternative ist. Alle Menschen in ldndlichen
Riumen sollen unabhéngig von finanziellem und sozialem Hintergrund, Behinderung,
Mobilitdtseinschrankung, Alter oder Geschlecht ohne eigenes Auto mobil sein kénnen.
Die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben muss beispielsweise durch ein 30-Euro-Ticket
(Monat)/365-Euro-Ticket (Jahr) von jung bis alt fiir den Regionalverkehr in ganz Deutsch-
land gewdhrleistet werden.

A

L1
E -"E Wie Mobilitét in landlichen Regionen in Zukunft organisiert werden kann, hat

Ann-KathrinMarrmitzahlreichenBeispielenfiirdasNABU-Mitgliedermagazin
»Naturschutz heute“ aufgeschrieben: www.NABU.de/nh-verkehrswende
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Der NABU engagiert sich seit 1899 fiir Mensch und Natur. Mit mehr als 875.000 Mitgliedern und
Fordernden ist der NABU der mitgliederstdarkste Umweltverband in Deutschland.

Zu den wichtigsten Aufgaben des NABU zidhlen der Erhalt der Lebensraum- und Artenvielfalt,
die Nachhaltigkeit der Land-, Wald- und Wasserwirtschaft und nicht zuletzt der Klimaschutz.
Die Vermittlung von Naturerlebnissen und die Férderung naturkundlicher Kenntnisse gehoren
zu den zentralen NABU-Anliegen.

In den rund 2.000 NABU-Gruppen und rund 70 Infozentren in ganz Deutschland steht
praktischer Naturschutz genauso auf dem Programm wie Lobbyarbeit, Umweltbildung,
Forschung und Offentlichkeitsarbeit.

WIR SIND, WAS WIR TUN.

DIE NATURSCHUTZMACHER*INNEN
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