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Übersicht  

SustraMM (Sustainable transports for Managing Mobility) ist ein EU Projekt, welches 
sich mit den dramatischen Folgen unseres energiehungrigen Lebendstils für die 
Umwelt, Soziales und die Wirtschaft befasst. Dazu werden lokale und regionale 
Behörden unterstützt, um im Rahmen des nachhaltigen Verkehrs und des 
Mobilitätsmanagements die Ziele der EU Energie und Klima Pakete zu erreichen.  

Das konkrete Ziel dieser Publikation ist es, die Bedeutung der Einbeziehung weicher 
Maßnahmen durch Mobilitätsmanagement hervorzuheben. 

Ein Fokus von SustraMM ist das Mobilitätsmanagement im ländlichen Raum und kleinen 
Städten. Diese herausfordernde Aufgabe beschäftigt sich vor allem mit dem Testen 
neuer Ansätze. 

 In dieser Publikation finden Sie Informationen über 

¶ den theoretischen Hintergrund von Mobilitätsmanagement im Allgemeinen 
sowie insbesondere für den ländlichen Raum, 

¶ erfolgreiche Anwendungen (Pilotprojekte und Trainingskurse) aus den drei 
SustraMM Regionen 

¶ Forschungsdokumente von verwandten Themen mit besonderer Relevanz 
innerhalb von SustraMM (Kosten und Nutzen von Radfahren, Auswirkungen von 
Pendeln und kostenlose öffentliche Verkehrssysteme). 

Das allgemeine Verständnis und Ziel von Mobilitätsmanagement ist die Verbesserung 
der Erreichbarkeit (befriedigte Bedürfnisse, Nutzen), gemessen an der Anzahl der 
erreichten Ziele. Gleichzeitig soll zudem der Verkehr reduziert werden (gefahrene 
Kilometer, Kosten).  

Das langfristige Ziel von SustraMM ist es, die Zahl der nachhaltigen und 
energieeffizienten Verkehrssysteme zu vergrößern. 
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άaƻōƛƭƛǘŅǘǎƳŀƴŀƎŜƳŜƴǘ ƛǎǘ Ŝƛƴ YƻƴȊŜǇǘ 
um nachhaltigen Verkehr zu fördern und 
den Bedarf zur Autonutzung zu 
reduzieren, indem Einstellung und 
Verhalten von Verkehrsteilnehmern 
verändert werden. Den Kern von 
Mobilitätsmanagement stellen weiche 
Maßnahmen wie Informieren, 
Kommunizieren, Organisieren von 
Diensten und Koordinieren von Aktionen 
ǾŜǊǎŎƘƛŜŘŜƴŜǊ tŀǊǘƴŜǊ ŘŀǊΦ α²ŜƛŎƘŜά 
Maßnahmen verbessern meist sogar 
ƴƻŎƘ ŘƛŜ ²ƛǊƪǳƴƎ αƘŀǊǘŜǊά aŀǖƴŀƘƳŜƴ 
des städtischen Verkehrs (z.B.: neue 
Tramlinien, neue Straßen und 
Radfahrwege). Zudem benötigen 
Mobilitätsmanagement Maßnahmen (im 
DŜƎŜƴǎŀǘȊ Ȋǳ αƘŀǊǘŜƴά aŀǖƴŀƘƳŜƴύ 
nicht notwendigerweise große finanzielle 
Investitionen und haben möglicherweise 
einen günstigen Nutzen-YƻǎǘŜƴ CŀƪǘƻǊέ 
(EPOMM, 2012) 

 

 

1. Mobilitätsmanagement wirkt den negative Folgen von 

Verkehr entgegen  

Seit Jahrzehnten ist die Entwicklung des Personenverkehrs an das wirtschaftliche Wachstum gekoppelt. 

Aus diesem Grund wurde der Pendel- und auch Geschäftsverkehr als treibende Kraft für die Entwicklung 

des Produktions-, Handels- und Dienstleistungssektors angesehen („umso mehr, desto besser“) (ABERLE, 

1997, S. 49).  

Heutzutage wird diese Entwicklung jedoch kritisch betrachtet, weil eine große Verkehrsmenge, die durch 

den motorisierten Verkehr verursacht wird, ebenso negative Auswirkungen generiert. Dazu zählt neben 

Verschmutzung, Lärm und daraus resultierenden Schädigungen der Gesundheit auch der hohe 

Platzbedarf. Weiterhin werden durch Zeit, die im Stau verbracht wird, ökonomische Defizite verursacht. 

Das bedeutet: Eine Reduktion des motorisierten Individualverkehrs muss in Angriff genommen werden 

(BMVBW, 2004, S. 11). 

In diesem Kontext ist Mobilitätsmanagement ein nützliches Instrument und hilft außerdem – 

insbesondere in ländlichen Regionen – negative Effekte des auto-orientierten Verkehrs und der daraus 

resultierenden Flächenplanung zu überwinden. 

1.1 Ziele und Prinzipien von 

Mobilitätsmanagement  

Das übergeordnete Ziel von Mobilitätsmanagement ist 

es, die verschiedenen Bedürfnisse aller Zielgruppen zu 

erfüllen und dabei auch Umwelt, Gesellschaft und 

Effizienz zu berücksichtigen (MOMENTUM/MOSAIC, 

2000, p. 17). Das Hauptaugenmerk liegt dabei auf der 

Reduktion des motorisierten Induvidualerkehrs und auf 

der konsequenten Reduktion der negativen 

Auswirkungen auf die Umwelt und den Menschen 

(BMVBW, 2004, p. 12). Um diese Ziele umzusetzen, 

werden jeweils kleine Schritte in Angriff genommen 

(MOMENTUM/MOSAIC, 2000, p. 17). 

¶ Beeinflussung von Mobilitätsverhalten indem 

die Attraktivität nachhaltiger Verkehrsmittel1 

verbessert wird. Mobilitätsverhalten ist nicht 

nur rational, sondern auch subjektiv und 

beinhaltet auch eine emotionale Komponente. 

                                                           
1
 Dies beinhaltet Gehen, Radfahren und öffentlicher Transport (BMVBW, 2004, S.19). 
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¶ Verbesserung der Zugänglichkeit zu nachhaltigen 

Verkehrsmitteln für jeden. 

¶ Effiziente Nutzung verfügbarer Verkehrssysteme 

 
 
 
 
 

¶ Reduzierung des Verkehrswachstums durch 

Reduzierung der Wege-Anzahl und der Wegelänge.  

Auch die Notwendigkeit, den motorisierten 

Individualverkehr zu nutzen, kann reduziert werden. 

Verbesserung der Erreichbarkeit bei gleichzeitiger 

Verringerung des Verkehrsaufkommens. 

 

 

 

 

 

¶ Ein wichtiges Prinzip von MM ist die multimodale 

Mobilität , die Nutzung von verschiedenen 

Verkehrsträgern für verschiedene Reisezwecke und 

die Kombination verschiedener Verkehrsträger für 

einen Weg. Solche Reisemöglichkeiten sollen durch 

die vermehrte Kooperation von verschiedenen 

Interessensgruppen, z.B.: von Verkehrsbetreibern, 

verbessert werden (BMVBW, 2004, p. 13). 

        Abbildung 3: Mobilitätsmanagement soll die Intermodalität fördern (ELTIS)  

Abbildung 1: Alle Verkehrsmodi sollten 

für jeden zugänglich sein (ELTIS) 

Abbildung 2: Informationen und Kommunikation über Mobilitätsoptionen sind wichtige Bestandteile des 

Mobilitätsmanagements (MM) (ELTIS) 
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Um diese Ziele zu erreichen, sollten die folgenden Prinzipien aus Abbildung 4 berücksichtigt werden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 4: Prinzipien des Mobilitätsmanagements (BMVBW, 2004, Umschlag) 

1.2 Zielgruppen und Inter essensgruppen 

Mobilitätsmanagement befasst sich nicht nur mit Fahrzeugen, sondern berücksichtigt auch die Bedürfnisse 

von bestimmten Zielgruppen und speziellen Wegezwecken. Sanktionen provozieren meistens eine 

zurückweisende Haltung. Darum beruht MM auf einer freiwilligen Änderung der Gewohnheiten und des 

Verkehrsverhaltens.  

Die erreichbare Effektivität ist direkt abhängig von der Kooperation der involvierten Interessensgruppen. 

Dazu zählen öffentliche Einrichtungen in Politik und Verwaltung, jeder der Verkehr verursacht (alle 

Verkehrsteilnehmer), jeder der Verkehr induziert (z.B.: Unternehmen, Bildungseinrichtungen, 

Einkaufszentrum) und diejenigen, die Verkehrsleistungen anbieten (Verkehrsdienstleister, Carsharing-

Anbieter etc.) (BMVBW, 2004, S. 14). 
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Aufgrund anderer Gegebenheiten ist es nicht möglich, alle Mobilitätsmaßnahmen im ländlichen Raum 

und kleinen Städten direkt anzuwenden. Dennoch hat Mobilitätsmanagement keine starre Struktur. Sie 

kann an die individuellen Bedingungen unterschiedlicher Regionen angepasst werden. 

 

2. Mobilitätsmanagement im  ländlichen Raum und kleinen 

Städten 

2.1 Charakteristika ländliche r  Räume 

Die meisten Beispiele zu Mobilitätsmanagement konzentrieren sich auf städtische Regionen. Grund dafür 

sind Verkehrsprobleme aufgrund von Platzmangel und einer hohen Dichte an Verkehrsbewegungen 

(Kagermeier , 2004, S. 15). Kleine Städte und ländliche Räume sind anders strukturiert und haben 

besondere Eigenschaften. 

 

¶ Die Einwohnerdichte ist gering. Die Folge davon sind 

meistens große Entfernungen zwischen den 

Dörfern/kleinen Städten. Zudem kann auch der Weg zu 

Grundversorgungseinrichtungen (Supermarkt, Arzt, usw.) 

sehr lang sein.  

Abbildung 5: Ein verlässlicher öffentlicher Verkehr ist wichtig zur                       

Sicherung der Mobilitätsbedürfnisse (ELTIS) 

¶ Der öffentliche Verkehr ist oft unattraktiv aufgrund geringer Frequenz bzw. eines schlechten 

Fahrtenangebotes. In einigen Gegenden wird dieser nur von Personen benutzt, die nicht selbst 

einen Pkw zur Verfügung haben (z.B. Schüler). Die Umsätze dieser Nutzer sind sehr gering und der 

ländliche öffentliche Nahverkehr ist überwiegend von staatlicher Unterstützung abhängig. 

¶ Die Pkw-Verfügbarkeit ist sehr viel höher als in den Städten. In Berlin beträgt die Pkw-Dichte 357 

Fahrzeuge/1.000 Einwohner (BVG, 2012, S. 5); in Dippoldiswalde, einer kleine Stadt in Sachsen, 

beträgt die Dichte dagegen 551 Fahrzeuge/1.000 Einwohner (Ahrens, 2008, S. 20). Viele Menschen 

leben in ländlichen Regionen, arbeiten aber im städtischen Umfeld. Demzufolge ist die Zahl der 

Pendler insbesondere in der Umgebung von großen Städten äußerst hoch.  

¶ Der ländliche Raum ist besonders vom demografischen Wandel betroffen. In einigen Gegenden 

bleiben die Älteren oft zurück (und arrangieren sich irgendwie mit der Situation), während die 

Jüngeren in die Agglomeration umziehen um zu studieren, eine Ausbildung zu beginnen oder 

aufgrund besserer Berufsaussichten. Daraus lassen sich spezielle Bedürfnisse für die Verkehrs- und 

Raumplanung ableiten. 
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2.2 Mobilitätsmaßnahmen auch und gerade im ländlichen Raum 

von Bedeutung  

Vielleicht kommt die Frage auf: „Warum ist es wichtig, 

Maßnahmen  zum Mobilitätsmanagement im ländlichen 

Raum anzuwenden, obwohl die Verkehrsprobleme dort 

offensichtlich sehr viel geringer sind als in Agglomerationen?“ 

Die Antwort ist: Mobilitätsmanagement konzentriert sich 

nicht nur auf die Reduzierung von Verkehr und Stau. 

Mobilitätsmanagement bietet viele Vorteile die auch - und 

insbesondere - in ländlichen und kleinstädtischen Gebieten 

zum Tragen kommen. Generell ist die Relevanz von positiven 

sozialen (und ökonomischen) Auswirkungen für die 

Gesellschaft und das Individuum hier wichtiger. Im 

städtischen Raum haben gesundheitliche Vorteile eine 

stärkere Bedeutung.  

Abbildung 6: Insbesondere in kleinen Städten kann der kostenlose Nahverkehr eine effiziente Möglichkeit sein 

positive Effekte zu erzielen (Stadt Cluses 2008) 

Vorteile für die Gemeinde und die Gesellschaft  

¶ Mobilitätsmanagement hat das Ziel, Luftverschmutzung und Lärmemissionen zu reduzieren. 

Insbesondere auf Durchgangsstraßen in kleinen Städten oder in innerstädtischen Gebieten kann 

dies ein ernsthaftes Problem sein. Diese Entwicklung käme allen zu Gute, da sie zur persönlichen 

Gesundheit beiträgt und die Kosten für das Gesundheitssystem verringert.2 Um diesen Effekt zu 

stärken ist es wichtig, Maßnahmen des Mobilitätsmanagement umzusetzen, welche das zu Fuß 

gehen und Rad fahren fördern.3  

                                                           
2 Für Regionen in Europa mit hohen Partikelemissionen (PM) haben Studien eine erhöhte Sterblichkeitsrate 

(frühzeitliche Todesfälle) nachgewiesen; Luftverschmutzung verursacht 6% aller Todesfälle (jährlich 40.000). Ungefähr 
die Hälfte aller Todesfälle die durch Luftverschmutzung verursacht wurden, können dem motorisierten Verkehr 
zugeschrieben werden. Außerdem können diesem 25.000 neue Fälle von chronischer Bronchitis (Erwachsene) 
zugeschrieben werden, mehr als 290.000 Fälle von Bronchitis (Kinder), mehr als eine 0,5 Mio. Asthma-Attacken sowie 
16 Mio. Personentage mit Einschränkungen (Künzli, 2000, auch Boldo, 2006, De Leeuw & Horálak, 2009).  
3
 Eine Methode für die Evaluation und Berechnung von Gesundheitsvorteilen durch bestimmte Maßnahmen ist das 

Health Economic Assessment Tool (HEAT) für Gehen und Radfahren (WHO 2011). Sind die Kosten der zu 
evaluierenden Maßnahme bekannt, kann dieses Tool außerdem einen Nutzen-Kosten-Quotienten berechnen.   
Ein Beispiel aus der Stadt Plzen (Tschechien) zeigt das folgende Ergebnis: Wenn 2% der Einwohner anfangen, Rad zu 
fahren (dabei werden durchschnittlich zwei Fahrten pro Tag angenommen), würde dies zu  jährlichen Einsparungen 
von 882.000€ führen (WHO, 2012). 
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¶ Wo die Umwelt gesund ist, ist auch die Lebensqualität höher. Das kann die Region auch für die 

Niederlassung von Unternehmen, Läden, Supermärkten und neuen Einwohnern attraktiver 

machen. Zudem kann so auch der Landflucht entgegengewirkt werden.  

¶ Die Anwendung von Maßnahmen des Mobilitätsmanagements hat außerdem auch positiven 

Einfluss auf das Image einer Region. Das kann z.B. in Regionen mit einer ausgeprägten 

Tourismusbranche von Bedeutung sein. 

¶ Wenn die Zahl der Fahrzeuge reduziert werden soll, ist es nicht sinnvoll, neue Infrastrukturen zu 

bauen. So könnten auch Baukosten reduziert werden. Beispiele sind u. a. kostenintensive 

Umgehungsstraßen um kleine Städte.  

¶ Mobilitätsmanagement verbessert auch die soziale Solidarität, weil sich viele Maßnahmen auf den 

öffentlichen Verkehr, Carsharing, Mitfahrgemeinschaften und gemeinschaftliche Nutzung lokaler 

Infrastruktur beziehen.4  

¶ Wenn der öffentliche Verkehr attraktiver wird, wird auch die Zahl der Nutzer ansteigen, was 

wiederum zu mehr einnahmen führt und die Notwendigkeit von Subventionen verringert 

(MOMENTUM/MOSAIC, 2000, S. 17). 

Individuelle Vorteile  

¶ Die Gesundheit der Menschen in der entsprechenden Region wird verbessert. (siehe dazu auch 

den Punkt Gesundheit oben) 

¶ Wenn verschiedene Verkehrsträger unterstützt werden, haben die Personen mehr Möglichkeiten, 

ihre Wege zu bewältigen und ihre Bedürfnisse zu befriedigen (gesteigerte Zufriedenheit). 

¶ Maßnahmen des Mobilitätsmanagements sichern die eigenständige Mobilität von Personen, die 

nicht selbst mit einem Pkw fahren wollen oder können (ältere Menschen, 

mobilitätseingeschränkte Personen, Kinder). Sie dienen aber auch den Fahrzeugnutzern, die 

vorrübergehend nicht in der Lage sind  (durch Krankheit eingeschränkte Fahrtüchtigkeit des 

Fahrzeugs/Fahrers), ihr Fahrzeug zu nutzen. 

¶ Insbesondere in ländlichen Gegenden können flexible Formen des öffentlichen Verkehrs (z.B. 

„Gemeinschaftsbus“) die Erreichbarkeit verbessern.  

                                                           
4
 Mobilitätsmanagement kann “soziale Auto-Teil Systeme” fördern (mit einer Mietvereinbarung zwischen Besitzer und 

Nutzer des Fahrzeugs) oder der Anwendung einer Art Carpooling: z.B.: könnten die Menschen ihre Fahrten am 
schwarzen Brett (zur nächsten Stadt zum Einkaufen, Arztbesuch usw.) ankündigen und andere so aufrufen, sie zu 
begleiten. 
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¶ Ein ökonomischer Vorteil für jeden Einzelnen ist auch die Geldersparnis bei Nutzung alternativer 

Verkehrsmittel. Menschen aus ländlicheren Regionen sind weniger betroffen von steigenden 

Treibstoffkosten, wenn sie ihren Bedürfnisse auch in der Nähe nachkommen könnten.5 Die 

Konsequenz von erfolgreichem MM sind Einsparungen von Einkaufswegen und Treibstoffkosten 

(z.B.: durch neue Einkaufsläden in der Nähe6, Hauslieferungsservice7 oder Zusammenlegen von 

Fahrten/Carpooling).  

Um zwei Mal in der Woche zu einem bestimmten Laden in 5 km Entfernung zu fahren,  muss man 

mit einem Kompakt- oder Mittelklassewagen ca. 468 € / Jahr bezahlen (~ 45 Cent/km nach Horn et 

al., 2008). So gesehen ist der öffentliche Verkehr sehr vorteilhaft, insbesondere wenn man ein 

Jahresticket besitzt. Bei Nutzung des Fahrrades kann man sich außerdem die Kosten für das 

Fitnessstudio sparen.  

¶ Der soziale Nutzen für den Einzelnen ist schwer quantifizierbar: in lokale Infrastruktur zu 

investieren bedeutet aber auch, dass Menschen sich im gemeinschaftlichen, öffentlichen Raum 

begegnen (soziale Kontakte/Beziehungen, soziale Kontrolle, Solidarität, Zufriedenheit); dasselbe gilt 

für die Nutzung des öffentlichen Verkehrs oder Carpooling, da man sich dort immer unter 

Menschen befindet (sozialer Aspekt). Manche Maßnahmen des Mobilitätsmanagement können 

somit auch die soziale Zusammengehörigkeit stärken. 

                                                           
5
 Das Thema der Betroffenheit vieler Haushalte von steigenden Treibstoffpreisen (resilience) wird immer bedeutender 

und es werden vermehrt Nachforschungen angestellt. In Frankreich ist dieser Punkt schon auf der Agenda 
angekommen. siehe e.g. Nicolas et al., 2012 
6
 Ein neuer (geförderter) „Tante-Emma Laden“  könnte außerdem auch andere Dienste wie Post und 

Verwaltungsangelegenheiten anbieten. So könnten Wege eingespart und grundlegende Bedürfnisse  befriedigt 
werden. 
7
 Die Firma Coop aus der Schweiz bietet ihren Kunden zum Beispiel einen „Nach-Hause Lieferdienst“  (Einkaufswert 
min. ~82 €) mit dem Fahrrad. So kann man einkaufen gehen (online einkaufen ist ebenso möglich) und ein 
Langzeitarbeitsloser liefert die Einkäufe mit dem Fahrradanhänger nach Hause. Für den Einkauf kann somit auf ein 
Auto verzichtet werden.  (Coop, 2011) 
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grundlegenden Einrichtungen, insbesondere 

zur Gesundheitsfürsorge im ländlichen Raum, 

bedarf einer optimierten und flexiblen 

Versorgungs- und Organisationsstruktur, 

welche eine Anwendung auf regionaler und 

ƭƻƪŀƭŜǊ 9ōŜƴŜ ŜǊƳǀƎƭƛŎƘǘά (Planungsbüro VIA 

eG, 2012, S. 121). 

 

2.3 Richtlinien und Aktionsfelder von Mobilitätsmanagement i m 

ländlichen Raum und kleinen Städten  

Innovation trot z knapper finanzieller Mittel  

Öffentlicher Verkehr im ländlichen Raum ist vor allem 

geprägt von einem niedrigen Kostendeckungsgrad 

und einer geringen Auslastung. Dennoch sollten neue 

Ansätze und Innovationen entwickelt und an die 

Gegebenheiten ländlicher Regionen angepasst 

werden.8  

 

 

¶ Organisation einer flexibleren öffentliche Mobilität im ländlichen Raum und in kleinen Städten 

Die Unterstützung flexibler und alternativer Bediensysteme wie Ruf-Bus oder Einwohner-Bus ist vor 

allem in der ländlichen öffentlichen Beförderung realisierbar. Auch Carpooling - das teilen von privaten 

Fahrzeugen – ist eine attraktive Option, um Verkehr im ländlichen Raum umweltfreundlicher zu 

gestalten. Es bietet eine Ergänzung zum öffentlichen Verkehrssystem und erweitert die 

Fortbewegungsmöglichkeiten der Einwohner. Außerdem unterstützen auch soziale Netzwerke die 

Nutzung spontaner Mitfahrgelegenheiten (Planungsbüro VIA eG, 2012, S. 125ff.). 

¶ Kollektives Engagement schafft Synergien 

Ehrenamtlicher Einsatz und Initiativen sollten unterstützt und 

erweitert werden. Engagierte Mitbürger können einen größeren 

Einfluss haben als administrative Maßnahmen.  

¶ Ausbau von Intermodalität im ländlichen Raum und kleinen 

Städten  

Abhängig von den räumlichen Bedingungen kann es sinnvoll sein, 

Park+Ride oder Bike+Ride Einrichtungen zu fördern. So können         

beispielsweise Radfahrer zur nächsten Haltestelle des öffentlichen  

Verkehrs fahren oder in eine nahe Stadt, von wo aus sie ihren Weg 

mit Bus oder Bahn fortsetzen. 

                                                           
8
 Hauptquelle ist: “Leitlinien zur Verbesserung der Mobilität in ländlichen Räumen in Niedersachsen“ welche allerding 

auch auf andere Regionen in Europa übertragen werden können. 

Abbildung 7: Fahrrad-Parken 

in München (ELTIS) 
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¶ Mobilitätsmanagement sollte auch kommuniziert werden 

Das Umsetzen von Maßnahmen ist ebenso wichtig wie ihre verbale Kommunikation! Dabei sollte die 

Werbung speziell an die jeweilige Zielgruppe - wie z.B. Pendler - gerichtet sein.  

¶ Aus guten Beispielen lernen und sie übernehmen 

Falls andernorts bereits erfolgreiche Maßnahmen zum 

Mobilitätsmanagement umgesetzt wurden, können diese - an die 

lokalen Bedingungen angepasst - übernommen und umgesetzt 

werden. 

¶ Nutzung lokaler Allianzen und ihrer Unterstützung  

Mobilitätsmanagement sollte lokal verankert sein. Es ist wichtig lokale Akteure zu finden, damit diese 

helfen, den Mobilitätsservice an bestehende Bedürfnisse anzupassen. Lokale Partner der 

Gesundheitsfürsorge, des Einzelhandels, aus Bildungseinrichtungen und auch kulturelle Institutionen 

können dabei unterstützen, Mobilitätsmanagement mit den örtlichen Bedürfnissen zu verknüpfen 

(Planungsbüro VIA e.G., 2012, S. 153).  

¶ Kooperative Strukturen schaffen und Netzwerke etablieren 

Relevante Akteure einer Region (Politiker, Verwaltungen und Verkehrsunternehmen) müssen 

miteinander kooperieren, um Maßnahmen des Mobilitätsmanagement effektiv umzusetzen.  

¶ Stärkung unabhängiger und überregionaler Transportplanung 

Verkehrsplanung für ländliche Regionen und kleine Städte wird auf lokaler Ebene ausgeführt. Aber 

Verkehrsbeziehungen und Nachfrage (Beginn und Ende der Beförderung) enden nur selten an den 

administrativen Grenzen. Um ein attraktives Angebot zu bieten, ist es wichtig, Mobilitätsmanagement 

auch bis in benachbarte Regionen hinein zu erweitern. 

Eine Zusammenstellung von 
erfolgreichen Praxisbeispielen aus 
den drei SustraMM- Regionen ist 
auf der SustraMM-Homepage zu 
finden: 
www.enercitee.eu/sustramm 
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Innerhalb des Projekts SustraMM wurden verschiedene Projekte in 

Südostschweden, Pirna und der Stadt Cluses (Frankreich) umgesetzt. Im 

Folgenden werden diese kurz vorgestellt.  

Die kompletten Informationsblätter sind unter www.enercitee.eu/sustramm zu 

finden. Für weitere Informationen können die Projektpartner kontaktiert werden.  

 

 

3. Erfolgreiche Umsetzung von Mobilitätsma nagementmaßnahmen  

innerhalb des Projekts SustraMM  

3.1 Umsetzung von Pilotprojekte n durch die SustraMM Projektpartner  

Oft ist das Fehlen finanzieller Mittel Grund für eine nur begrenzte 

Umsetzung von Mobilitätsmanagementmaßnahmen in ländlichen Regionen 

und kleinen Städten. Dennoch sind Veranstaltungen wie die Europäische 

Mobilitätswoche eine wichtige (und kostengünstige) Möglichkeit, das 

Bewusstsein für ökologische Mobilität zu stärken. Die Abteilung für 

Nachhaltigkeit und Lokale Agenda 21 hat in Cluses solch eine Veranstaltung 

bereits zwei Mal erfolgreich organisiert. Dabei bekundeten viele Besucher 

ihr Interesse an nachhaltigen Verkehrsangeboten. Auch die 

Entscheidungsträger in der Stadt haben ökologische Mobilität als Lösung 

erkannt, um die Stadt vom Stau zu befreien und unterstützen deshalb die 

Entwicklung nachhaltiger Strukturen.  

 

Abbildung 8: Flyer Europäische Mobilitätswoche (Stadt Cluses)  

 

Nutzt die Stadtverwaltung sichtbar selbst 

nachhaltige Verkehrsmittel, besteht ein weiterer 

Anreiz für die Bürger für den Umstieg auf Rad und 

ÖV. Ein Nachhaltigkeitsteam hat dazu zunächst 

den ökologischen Fußabdruck der 

Verwaltungsangestellten berechnet und dann das 

Projekt Fahrradförderung bei Stadtangestellten 

ins Leben gerufen. Ziel war es, den Gebrauch der 

Pkw für Geschäftstreffen während der Arbeitszeit 

zu reduzieren. Es wurden 4 Fahrräder (inklusive 

zwei elektrischer) angeschafft und außerdem ein 

Trainingskurs im Rahmen der Europäischen 

Mobilitätswoche organisiert. Im Jahre 2011 wurden  Abbildung 9: Angestellte testen Elektrofahrräder, April 

bereits 60 km gefahren.     2011 (Stadt Cluses) 

http://www.enercitee.eu/sustramm
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Die Abteilung für Nachhaltigkeit und Lokale Agenda 21 hat in Cluses 

Ende 2011 das Pilotprojekt Förderung von Carpooling bei 

Stadtangestellten initiiert. Um Skepsis abzubauen, wurde das Ziel des 

Projekts intern von Tür zu Tür weitergetragen und die Funktionsweise 

erklärt. Andere Unternehmen (z. B. die Gewindeschrauben Industrie) 

möchten ebenfalls der Onlineplattform beitreten, um Carpooling 

interessanter und erfolgreicher zu gestalten. 

 

Abbildung 10: Stadtangestellte testen Carpooling (Stadt Cluses) 

 

Eine weitere Maßnahme, die sich an Pendler richtet, ist das Projekt 

Southeast Pedals in Schweden. Dieses erfolgreiche Projekt mit dem 

Ziel, den Radfahranteil der Pendler zu erhöhen, wird seit 2012 zur 

Elektro-Fahrrad Kampagne weiterentwickelt. Um „unnötige“ 

Pendelfahrten mit dem Auto auch im Winter zu vermeiden, hat die 

Energieagentur Südostschweden den Winter-Fahrrad-Wettstreit 

namens Lucia Pedals zum ersten Mal im November/Dezember 2011 

gestartet. 150 Pendler haben bereits teilgenommen und beim 

beliebten Gewinnspiel mitgemacht.  

 Abbildung 11: Logo von Lucia´s Pedals 

(Energieagentur Südostschweden) 

 

Im April 2012 hat die Stadt Pirna den Elektromobilitätstag Pirna organisiert. Die Umsetzung geschah in 

Zusammenarbeit mit Händlern von Elektroautos und Elektrofahrrädern. Ein Highlight davon war die 

Vorführung eines italienischen Elektrobusses. Die Stadt Pirna 

hofft, dass solch ein Bus demnächst im historischen 

Stadtzentrum fahren wird.  

Viele Stände boten Informationen zu Mobilitätsfahrzeugen, 

auch solche mit Elektroantrieb. Viele Besucher haben die 

Chance genutzt, die unterschiedlichsten Fahrzeuge 

auszuprobieren. Der Segway-Kurs hat dabei für viel 

Unterhaltung gesorgt. An diesem ersten Mobilitätstag hat die 

Stadt Pirna ihre Einwohner und Besucher auf verschiedene 

Möglichkeiten alternativer Mobilität aufmerksam gemacht.  

Abbildung 12: Elektromobilitätstag in Pirna (Stadt Pirna) 
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Schon im Jahr 1990 wollte die Stadt Pirna im historischen 

Stadtzentrum einen Citybus betreiben. Dieses Angebot 

sollte die Anzahl der Pkw im Stadtzentrum reduzieren.  

Allerdings war  damals die Nachfrage zu gering. Im Rahmen 

von EnercitEE hat die Stadt nun einen neuen Versuch mit 

einem elektrisch angetriebenen Bus gestartet. Nach einer 

Umfrage unter den potenziellen Nutzern hat die Stadt mit 

dem regionalen Verkehrsunternehmen eine einmonatige 

Testphase im Dezember 2011 gestartet. Für die 

Routenplanung und den Fahrplan wurden dabei die 

Ergebnisse der Umfrage und zweier Workshops 

herangezogen. Die Testphase hat sich als großer Erfolg 

erwiesen. Nun versucht die Stadt Pirna die dauerhafte 

Finanzierung der Linie zu sichern.  

Im August 2012 hat die Stadtverwaltung von Pirna eine 

Mobilitätsumfrage unter den städtischen Mitarbeitern 

vorgenommen. Erstaunlicherweise betrug der Rücklauf 

90% (ca. 160 Mitarbeiter hatten den Fragenbogen 

beantwortet). Nach der Auswertung des Fragebogens 

wird es einen Workshop geben, um über geeignete 

Möglichkeiten zur Nutzung des öffentlichen Verkehrs 

und Angebote für Radfahrer (z.B. Fahrradkeller und 

Waschräume) zu informieren. Eine weitere Möglichkeit 

besteht darin, eine Intranet-Plattform für Carsharing 

einzurichten. Dieser Prozess in der Verwaltung und 

seine Ergebnisse werden auch für andere 

Verwaltungen in der Region beispielhaft sein.  

 

Abbildung 14: Fahrradgarage Stadt Pirna  

(Stadt Pirna) 

Abbildung 13: Logo vom Citybus Pirna ς 

Stadtstreicher (Stadt Pirna) 
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3.2 Von SustraMM-Partnern durchgeführte Trainingskurse  

Die Stadt Cluses hat für den städtischen Technikdienst drei Kurse zum 

umweltfreundlichen Fahren organisiert. Dieser Trainingskurs ist Teil des 

Plans für eine grüne Verwaltung der Stadt Cluses, in welchem ein 

Abschnitt Mobilität und Transport gewidmet ist, um die 

Umweltauswirkungen der täglichen kommunalen Aktivitäten zu 

reduzieren.  

 

 

 

Der eintägige Trainingskurs bestand zu gleichen Teilen aus Seminar und praktischem Training auf der Straße 

(mit Verbrauchsberechnung). Die 25 Teilnehmer haben eine Einführung in die Grundsätze des ökologischen 

Fahrens erhalten und wurden wiederholt darauf hingewiesen, wie die Umsetzung dieser Grundsätze den 

Treibstoffverbrauch reduzieren kann und somit Emissionen verringert werden. Mit diesen Empfehlungen 

zum umweltschonenden Fahren konnten die 25 Teilnehmer ihren Treibstoffverbrauch um rund 0,5 bis 1,5 

l/ 100 km verringern, sodass sogar die zunächst skeptischsten Teilnehmer ihre Meinung über das Potential 

zur Einsparung änderten.  

Eine weitere Möglichkeit für Menschen, die auf ihr Fahrzeug angewiesen sind, ist Carsharing und 

Carpooling. Das Ziel eines halbtägigen Trainingskurses, welcher durch die Energieagentur Südostschweden 

organisiert wurde, war es, das Wissen über diese Mobilitätsmöglichkeiten zu verbessern und das Potential 

als zukunftsfähige Konzepte zu zeigen. Das Seminar bestand aus 6 Präsentationen über die Arbeit von drei 

Verwaltungseinheiten (Stadt Växjö, Ortschaft Tolg und der Region Kronoberg) sowie der Strategie von zwei 

Carpool-Unternehmen. 30 Personen haben an dem Seminar teilgenommen und eine Videoaufzeichnung 

davon ist kostenlos online verfügbar. Der Slogan „Mehr Autos zu geringeren Kosten und mehr Vorteilen 

für die Umwelt“ hat sich als Erfolg herausgestellt. Unter den Teilnehmern entwickeln sich bereits langsam 

Kooperationen.  

Abbildung 15: Fahrverhalten ändern in Kursen zum umweltfreundlichen 

Fahren (Bildtankstelle 2012)  
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Die Energieagentur Südostschweden hat sich bei ihrem zweiten Seminar auf das Vier-Stufen-Prinzip 

konzentriert. Das Vier-Stufen-Prinzip ist ein Ansatz für die Verkehrsplanung, welches die Prüfung möglicher 

Verbesserungen durch die folgenden vier Schritte umfasst:  

Stufe 1: Beeinflussung der Nachfrage nach Transport 

und der Verkehrsmittelwahl 

Stufe 2: Effizientere Nutzung des vorhandenen 

Straßennetzes 

Stufe 3: Straßenverbesserungsmaßnahmen 

Stufe 4: Neue Investitionen und Umbaumaßnahmen 

 

           Abbildung 16: Anwendung des Vier-Stufen-Prinzips in Lund/ Schweden (ELTIS) 

Im dritten Trainingskurs hat sich die Energieagentur Südostschweden mit 

der Wichtigkeit von Fahrradstellplätzen und der wirtschaftlichen 

Bedeutung der Radfahrer für Händler im Zentrum von Växjö befasst. Eine 

Erkenntnis des Seminars war: Jeder Fahrradstellplatz im Zentrum von 

Växjö ist mit 15 € Einnahmen für die Ladenbesitzer verknüpft, wohingegen 

jeder m2 Autostellplatz nur mit 1 € Ausgaben für Ladenbesitzer verknüpft 

ist.  

Abbildung 17: Darstellung von Per Hansons (Sprecher eines Trainingskurses)  

 

 

Im August 2011 hat die Stadt Pirna einen Workshop für Laden- und Restaurantbesitzer, sowie 

Parkplatzbetreiber und weitere Gewerbetreibende veranstaltet. Ca. 25 Leute nahmen an diesem 

Workshop teil, bei dem es hauptsächlich um die Entwicklung einer elektrisch betriebenen Stadtbuslinie im 

historischen Stadtzentrum ging. Durch diese Einbeziehung der Zielgruppen und die Zusammenarbeit mit 

der TU Dresden kann die Akzeptanz und der spätere Nutzen entwickelter Maßnahmen erheblich gesteigert 

werden. Im Moment versucht die Stadt – zusammen mit diesen Zielgruppen – die permanente Finanzierung 

dieses Transportdienstes zu sichern. 



 

 

19 

 

Die Technische Universität Dresden (TUD) war für die wissenschaftliche Begleitung während des 

SustraMM-Projekts zuständig. Auf Anfrage der Energieagentur Südostschweden, der Stadt 

Cluses/Frankreich und der Stadt Pirna hat die TUD mehrere Forschungsberichte zusammengestellt. Die 

wichtigsten Dokumente werden im Folgenden kurz vorgestellt.  

Die vollständigen Dokumente sind auf: www.enercitee.eu/sustramm verfügbar (in englischer Sprache). 

 

 

 

4. Themen besonderen Interesses für die  

(potenziellen) Handlungsfelder der SustraMM -Partner  

 

4.1 Kosten und Nutzen des Fahrradfahrens  

Fahrradfahren ist – nach dem zu Fuß gehen – die wohl natürlichste Form der Fortbewegung. Zuallererst ist 

der Nutzen für das Individuum zu nennen, welcher bereits durch die starke Verbesserung der eigenen 

Gesundheit9 und Zeitvorteile im städtischen Verkehr (bis 5 km) deutlich wird (Abbildung 18).  

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 18: Geschwindigkeit verschiedener 

Verkehrsmittel im städtischen Transport  

(De Koster & Schollaert, 1999) 

 

Letztendlich dienen die Vorteile des Einzelnen auch der gesamten Gesellschaft: Bei einem modal shift vom 

Motorisierten Individualverkehr zum Radverkehr reduzieren sich die Kosten des Gesundheitswesens sowie 

des Straßenbaus und –erhalts.10 Investitionen für den Fahrradverkehr schaffen im Verhältnis zu der 

Ausgabensumme mehr Arbeitsplätze als Investitionen für motorisierten Verkehr.  

Die Förderung des Radverkehrs stärkt auch die lokale Wirtschaft. Da Fahrradfahrer häufiger einkaufen als 

Kfz-Nutzer, haben sie ein höheres Kaufpotenzial (Fahrradfahrer geben durchschnittlich 10 €/Monat mehr 

aus als Kfz-Nutzer). Aber auch Arbeitgeber sollten den Radverkehr fördern, da die Abwesenheit der 

Arbeitnehmer so um 14% bis 18% reduziert werden kann. Zudem können auch Stellplatzkosten eingespart 

werden.  

 

                                                           
9
 Siehe Kapitel 2.2 

10
 Siehe Kapitel 2.2  

http://www.enercitee.eu/sustramm
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Natürlich ist Radfahren auch umweltfreundlich und hilft dabei, 

die Ziele zur CO₂-Verringerung zu erreichen. Außerdem ist 

Radfahren dazu geeignet, den Platzbedarf für den ruhenden 

Verkehr zu minimieren, denn statt einem Auto finden auf 

einem Stellplatz 7 bis 9 Fahrräder Platz. Der frei werdende 

Platz kann so einem gemeinschaftlichen Nutzen zu Gute 

kommen.  

 

Abbildung 19: Platzbedarf des ruhenden Verkehrs (Austrian Mobility research 2004) 

 

Viele dieser Vorteile bringen auch einen berechenbaren Kostenvorteil. Somit ist Radfahren auch aufgrund 

diverser Kosteneinsparungen attraktiv. 

4.2 Pendeln und die  Auswirkungen für eine Region  

Eine Region mit vielen (Arbeits-) Pendlern entwickelt sich anders als eine Region mit nur wenigen Pendlern. 

Das Verhalten und die Verkehrsmittelwahl von Pendlern natürlich auch durch die Verkehrsinfrastruktur 

beeinflusst. In ländlichen Gebieten und kleinen Städten mit unzureichendem öffentlichem Verkehr sind die 

Menschen überwiegend vom Auto abhängig. Der Anteil von Personen, die mehr als 25 km von ihrem 

Arbeitsplatz entfernt wohnen, hat zwischen 1996 und 2004 noch um 3,9% zugenommen (Nöther, 2004, pp. 

57). Die Tendenz geht eindeutig dahin, weiter vom Arbeitsplatz entfernt zu wohnen als zuvor und in einigen 

Fällen werden dafür sogar Landesgrenzen überschritten.  

Dabei kann Pendeln sogar Arbeitslosigkeit reduzieren, wenn angenommen wird, dass Menschen an ihren 

Wohnort gebunden sind. Wenn Menschen ihren Aktionsradius durch andere Verkehrsmodi erweitern, 

können sie auch mehr Arbeitsmöglichkeiten wahrnehmen.  

Pendleraktivitäten könnten allerdings auch die Tourismuswirtschaft fördern. In jedem Fall können durch 

eine Anbindung mit dem öffentlichen Verkehr weitere Zielgruppen erreicht werden. So könnte sich eine 

ländliche Gegend zu einem Naherholungsgebiet für Stadtbewohner entwickeln.  

Ein gut ausgebautes Pendlernetz kann auch die Entscheidung für den Ort einer 

Unternehmensniederlassung beeinflussen. Dies ist ein Standortfaktor, welcher über die Eignung eines 

Standortes für einen Betrieb entscheidet. Da Infrastruktur und Erreichbarkeit wichtige Faktoren sind, ist die 

Verbesserung oder Entwicklung eines Pendlernetzes ein äußerst positives Kriterium für die Ansiedlung 

neuer Firmen. Zudem sind die Grundstückspreise in ländlichen Regionen und kleinen Städten gewöhnlich 

niedriger. Zwischen der Erreichbarkeit und der Bruttowertschöpfung besteht ein nachweislicher 

Zusammenhang.  
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Grundsätzlich sollte auch der öffentliche Verkehr gefördert werden, 

da dieser weniger schädliche Umwelteinflüsse (u. a. Abgase und 

Lärm) verursacht. Der öffentliche Verkehr kann zudem den 

Aktionsradius von Menschen mit eingeschränkter Mobilität 

beeinflussen (dazu zählen u.a. auch ältere Menschen, Eltern mit 

Kinderwagen oder Personen mit sperrigem Gepäck).  

Abbildung 20: Ältere Menschen haben einen kürzeren Aktionsradius (AGSF, 2008) 

Große Pendleraktivitäten zur Arbeit können auch negative Auswirkungen auf eine Region haben. Die (Neu-) 

Anbindung eines Ortes an eine größere Stadt (z.B. durch eine Bahnverbindung) kann zu Suburbanisierung 

führen. Diese Entwicklung hätte wiederum zusätzlichen Verkehr inklusive neuer Emissionen (Abgase, Lärm, 

Stau, Flächenversiegelung usw.) zur Folge (Kreibich, 1978, Holz-Rau/Kutter, 1995, S. 61ff). 

Um abzuschätzen, ob eine Maßnahme, welche die Pendleraktivität fördert, positive oder negative 

Auswirkungen hat, sollten sämtliche Effekte betrachtet werden.  

4.3 Öffentlicher Verkehr - kostenlos  

Wenn man die Emissionen im Jahre 2005 (1.001 Mio. t CO2-Äquivalente) betrachtet, wird deutlich, dass 

alles getan werden muss, um dem akuten Klimawandel entgegen zu wirken. Da der Verkehrssektor 

besonders dazu beiträgt, sind wir mit einer anspruchsvollen Aufgabe konfrontiert (Maudet, 2010, S. 17). 

Eine Möglichkeit, Verkehr auf nachhaltigere Transportmittel zu verlagern, ist das Angebot eines 

kostenlosen öffentlichen Verkehrs. 

Solch ein System ist sehr nutzerfreundlich, da niemand mit einem komplizierten Bezahlsystem konfrontiert 

wird und jeder (auch Haushalte mit geringem Einkommen) seine Mobilitätsbedürfnisse befriedigen kann. 

Der öffentliche Verkehr kann auch als soziale Institution betrachtet werden, weil die Menschen dort 

miteinander in Kontakt gelangen. Auch Straßen würden dadurch entlastet (wenn genügend Menschen ihre 

Wege verlagern) und somit die Kosten für die Straßenerhaltung gesenkt. Nicht mehr benötigte Straßen 

könnten zudem für attraktivere Zwecke genutzt werden (Parks, Spielplätze oder allgemein „Shared Space“). 

Überraschenderweise ist kostenloser Nahverkehr am Ende für die Gemeinschaft nicht immer teurer als 

konventioneller öffentlicher Verkehr. Besonders in kleinen Städten muss häufig die Gemeinde die 

Kostendefizite des öffentlichen Verkehrs decken, weil die Gewinne aus dem Verkauf von Fahrkarten nicht 

ausreichen, um einen attraktiven öffentlichen Verkehr zu garantieren.  
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Ein aus Nachhaltigkeitsaspekten bestehendes Risiko von kostenlosem öffentlichem Verkehr liegt allerdings 

darin, dass auch Fußgänger und Fahrradfahrer ihre Wege verlagern könnten. Kostenloser öffentlicher 

Verkehr würde zudem begünstigen, dass die Menschen mehr fahren, was wiederum zu einem erhöhten 

Ausstoß von Emissionen führen würde. Auch wäre das Verkehrssystem dadurch stärker belastet. Die 

öffentliche Darstellung ist von großer Bedeutung. Andernfalls könnte das Bild entstehen, das öffentlicher 

Verkehr nichts wert sei, weil es nichts koste. Da dies sehr kontraproduktiv wäre, sollte diesem Aspekt 

besondere Beachtung gelten.  

Beispiele eines solchen Systems sind zahlreich und ein besonders erfolgreiches ist 

das aus Hasselt in Belgien. Das Beispiel zeigt eindrucksvoll wie wichtig es ist, das 

gesamte System zu überdenken, statt nur die Kosten zu erlassen. Mögliche 

Maßnahmen sind zum Beispiel den motorisierten Verkehr durch Schaffung von 

autofreien Zonen oder Reduzierung von Parkplätzen im Stadtzentrum 

einzuschränken. In Hasselt wird auch ein Leihsystem für Fahrräder, Tandems und 

E-Fahrräder angeboten.  

 

Abbildung 21: Öffentlicher Verkehr in Hasselt - kostenlos 

(Stadt Hasselt (2012)) 
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