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DA S\ RIS RROJEKT IN KURZE

Das SMARTA-Projekt war eine der wichtig-
sten Initiativen der Europdischen Union zur
Mobilitat im Iandlichen Raum. Das Projekt
zielte darauf ab, Erkenntnisse zur Rolle, zur
Relevanz und zum Potenzial bedarfsge-
steuerter und gemeinschaftlicher Mobili-
tatsangebote in landlichen Gebieten Euro-
pas zu liefern, die in den konventionellen
Offentlichen Verkehr integriert sind.

Worum geht es bei SMARTA?

Das SMARTA-Projekt focusierte auf Mobilitat im
landlichen Raum - und dabei insbesondere auf
gemeinschaftliche (shared) landliche Mobilitat.
Der offentliche Nahverkehr im landlichen Raum
Europas steht aus unterschiedlichen Grunden
unter Druck, darunter Sparmallnahmen,
demografischer Wandel und schlechte Infra-
strukturausstattung. Das Fehlen anderer Mobili-
tatsangebote hat dazu gefthrt, dass landliche
Gebiete heute stark vom Auto abhangen. Die
Folge ist, dass diejenigen, die kein Auto besitzen,
darauf angewiesen sind, von anderen mit-
genommen zu werden. Dadurch sind ihre
Moglichkeiten der Teilhabe am gesellschaftlichen
Leben eingeschrankt.

Seit Projektbeginn im Jahr 2018 befasste sich
SMARTA damit, bestehende Mobilitatsstrategien
und Mobilitatslosungen in den landlichen
Regionen Europas auszuwerten und Moglich-
keiten der Forderung einer nachhaltigen und
gemeinschaftlichen Mobilitat auszuloten, die
eng mit dem offentlichen Nahverkehr verknupft
ist.



SMARTAs AMBITIONEN ‘

Das Projekt zielte darauf ab, politischen Entscheidungstrédgern, Kommunalverwaltungen
und sonstigen Praktikern verldssliche Orientierungshilfen zu geben, die sie in die Lage
versetzen, passgenaue Strategien und effiziente operative Losungen fur Idndliche Mobili-
tat zu entwickeln. Dies soll es ihnen erméglichen,

auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene Leitbilder landlicher Mobilitat
zu entwickeln sowie entsprechende (messbare) Ziele festzulegen;

entlang von Bewertungsmal3staben speziell fur landliche Mobilitat zu agieren;

Verantwortlichkeiten fur die Erreichung der festgelegten Mobilitatsziele fur
den landlichen Raum zu bestimmen.




SMARTA-HANDLUNGSFELDER

Analyse der landlichen Mobilitdt auf EU-Ebene

SMARTA bot die Moglichkeit einer umfassenden Analyse der Herausforderungen
landlicher Mobilitat, einschliel3lich der Marktbedingungen und des politischen
Kontextes in allen EU-28-Landern (sowie ausgewahlten EWR-Staaten, Nordameri-
ka und Australien). Das Projektkonsortium hat fur jedes Land die Rahmenbeding-
ungen (institutionelle, regulatorische, organisatorische, finanzielle usw. Aspekte)
beschrieben, innerhalb derer gemeinschaftliche landliche Mobilitatsangebote
erbracht werden. Aul3erdem wurden die damit verbundenen Strategien (der
nationalen oder regionalen Ebene) erfasst. Damit wurde eine umfassende Uber-
sicht Uber die aktuelle Situation geschaffen, die davor nicht existierte.

Erweiterung des Wissens liber nachhaltige landliche Mobilitat

Recherchen zu aktuell praktizierten und in Entwicklung befindlichen Ansatzen
wurden durchgefthrt. Ihr Innovationsgehalt wurde bewertet. Gleichzeitig hat
SMARTA mit einer Reihe von Pilotstandorten zusammengearbeitet und die
Implementierung von Mobilitatsangeboten im Bereich der gemeinschaftlichen
landlichen Mobilitat begleitet. Diese Pilotaktivitaten bieten die Moglichkeit, die
Wirkung und Zukunftstauglichkeit neuer, erweiterter bzw. verbesserter Ansatze
abzuschatzen. Ziel war es, ein vertieftes Verstandnis in Bezug auf die Ubertrag-
barkeit unterschiedlicher Mobilitatslésungen zu generieren und Schlussfolgerun-
gen zu ziehen.

Sensibilisierung fiir Mobilitat auf dem Lande

Eine der wichtigsten Aktivitaten von SMARTA bestand in der Zusammenarbeit mit
relevanten Interessengruppen, die im Bereich der landlichen Mobilitat tatig sind.
Es wurden Verbindungen zu anderen Projekten, Initiativen und Organisationen
hergestellt, die sich mit Aspekten landlicher Mobilitat und der ErschlieBung des
landlichen Raums befassen. Das so entstandene SMARTA-Netzwerk war malgeb-
lich an der Begleitung der Projektaktivitaten, der Verbreitung der SMARTA-
Ergebnisse und der Sensibilisierung fur Fragen der landlichen Mobilitat beteiligt.
DarUber hinaus wurden eine Reihe von Kommunikationsinstrumenten und
-kanalen entwickelt, darunter Broschuren, eine inhaltsreiche Website und Aktivi-
taten in den sozialen Medien.



PHASEN DES SMARTA PROJEKTS

MOBILITAT IM LANDLICHEN RAUM NEU DENKEN

v Erfassung der Mobilitatsprobleme im landlichen Raum

v Bestehende Rahmenbedingungen und Strategien
verstehen

v Aufbau eines europdischen Akteurs-Netzwerks zur
landlichen Mobilitat

FUR MOBILITAT IM LANDLICHEN
RAUM AKTIV WERDEN

v Erfassung bestehender Losungen und ihres Innovations-
gehalts

v Auswertung guter Beispiele und ihrer Erfolgsfaktoren

v Auswahl von Pilotstandorten, an denen gemeinschaftliche
landliche Mobilitatsangebote begleitet und beforscht
werden sollen.

v Enge Zusammenarbeit mit Akteuren aus ganz Europa, um
die Machbarkeit innovativer L6sungen zu untermauern.

LANDLICHE MOBILITAT BEWEGT

v Erfassung der Wirkungen gemeinschaftlicher Mobili-
tatsldsungen, die an den Pilotstandorten implemen-
tiert wurden.

v Zusammenfassung der Anforderungen unterschiedli-
cher Akteure an eine umfassende Strategie fur die
landlichen Gebiete Europas

v Formulierung politischer Empfehlungen



LANDLICHE

NOBILITAT

""Der Europdische Green ‘Dfaf‘bletet die Gelegenhe/t das |
%esamte Verkehrssystem “umzugestalten, es sicher, nach-
altig, bezahlbar und fiir alle zugdnglich zu machen. Dies
beinhaltet auch_ein neues Leitbild fiir=den Idndlichen

— Raum."" Ci Cuffe (TRAN-Ausschuss_ Europdisches

' Dieses Zitat stammt aus Ciaran Cuffes Beitrag wahrend der SMARTA Abschluss- Konferenz im Dezember 2020 S|e fmden eine Aufze|chnung der Konferenz unter
folgendem Link:



Esistin diesem Zusammenhang wichtig, auf die weitverbrei-
tete Auffassung einzugehen, dass in landlichen Gebieten
ohnehin jeder ein Auto hatte. Dies trifft nicht zu. Viele Men- , , s
schen kénnen auf%rund ihres Alters oder aus gesundheitli- Die Projekt-Phase "Landli-
chen Griinden nicht Auto fahren. Und in Zeiten, in denen éhe%OAIl\H_thPneU Eenk'eln

das Familien-Auto  unterwegs ist, haben andere es -Projexts zielte

Haushaltsmitglieder keinen Zugriff darauf. Auch Haushalte Hde?ffaauus?gPnguerfifésncggr

und Einzelpersonen mit niedrigem Einkommen haben Iandlichen Mobffitat zu
haufig kein Auto. In Ermangelung guter offentlicher erfassen und existierende
Verkehrsverbindungen oder gemeinschaftlicher Mobili- Rahmenbedingungen fir
tatsangebote sind viele Menschen deshalb nur sehr einges- landliche Entwick-
chrankt mobil. Dieser gravierende Umstand begrenzt ihre Iun%sstrateglen in den
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben, ihre Einkommens- EU-Landern besser zu
moglichkeiten und ihre wirtschaftliche Integration. Zusat- verstehen.

zlich zu individuellen Konsequenzen fur den Einzelnen
fuhrt dies auch zu weiterer Abwanderun%, was noch
mehr Druck auf die in einem Dorf oder landlichen
Gebiet noch verbliebenen Versorgungseinrichtun-
gen verursacht.

DARAUS ERGEBEN SICH DIE ___:_ .
FOLGENDEN SCHLUSSFOLGERUNGEN:

_1'-;'

Die Probleme landlicher Mobilitat sind vielfaltig. Es ergeben
sich unterschiedliche Schwierigkeiten in Bezug auf das
Verkehrsangebot: Eingeschrankte Erreichbarkeit, lange
Strecken, haufig nicht verfugbare 6ffentliche Verkehrsmit-
tel und andere Alternativen zur Nutzung des Autos,
fehlende Flnan2|erun§ far Mobilitatsangebote. Die spezi-
fischen Muster der Siedlungsentwicklung im landlichen
RauméZersiedeIung, oft wenirg effektive raumliche Planung
in landlichen Gebieten) sind ein wichtiger Faktor, der zu
einer hohen Abhangigkeit der Iandlichen Bevolkerung vom
Auto fuhrt und zusammen mit schlechter Infrastruktur und
dem Mangel an einem oOffentlichen Verkehrsangebot zu
einer begrenzten Errelchbarkelt“beltrég% Begrenzte Er-
reichbarkeit bedeutet eingeschrankter Zugang zu allen
Arten von Dienstleistungen. Dies umfasst 6ffentliche Dien-
stleistungen wie Post und G'esundheitsvers.or%ung, aber
auch private Angebote wie Laden, Lebensmittelgeschafte,
Apotheken, Friseure, Kneipen und andere.

Es gibt groRe Unterschiede zwischen verschiedenen land-
lichen Regionen in den unterschiedlichen Mitgliedstaaten.



Einige landliche Gebiete sind durch Men-
schen mit hohem Einkommen gekennzeich-
net, die dort leben, andere durch eine starke
Dominanz einkommensschwacher Haus-
halte. Bergregionen unterscheiden sich
stark von Kustengebieten. In einigen Berei-
chen stellt die Abgeschiedenheit ein Pro-
blem dar. In anderen Fallen sind topogra-
phische Herausforderungen, Landschafts-
und Denkmalschutz oder saisonale Pro-
bleme - z. B. aufgrund des Tourismus - pra-
end. Diese Vielfalt macht es schwierig, ein
Modell zu entwickeln, das Uberall tragtahig
Ist.

Jeder, der in landlichen Gebieten lebt, ist
direkt oder indirekt von den Defiziten landli-
cher Mobilitat betroffen. Aber es gibt eine
Reihe von benachteiligten Menschen, bei
denen die Auswirkungen besonders gravie-
rend sind: altere Menschen, Behinderte,
einkommensschwache Familien, Arbeit-
slose, Alleinerziehende, Jugendliche, Einwan-
derer, Neuankdmmlinge in der Region, Men-
schen, die mit einer plotzlichen Krise kon-
frontiert sind.

Defizite in der landlichen Mobilitat hemmen
die Entwicklung landlicher Regionen. Dies
betrifft das “soziale Leben und die
(wirtschaftliche)  Entwicklung landlicher
Gemeinden. Strategien anderer Sektoren (z.
B. Sozial- und Gesundheitswesen) tragen der
Bedeutung des Verkehrs nicht "immer
vollumfanglich Rechnung, obwohl man-
%elnde Erreichbarkeit inre' Wirkung oft erhe-
lich einschrankt. Unternehmen sind auf
Mobilitatsangebote angewiesen, um poten-
zielle Mitarbeiter zu gewinnen. Ein hohes
MalR an Automobilitat der Menschen im
landlichen Raum fuhrt zum Verschwinden
von Dienstleistungsangeboten vor Ort, da
das Auto es den Menschen ermoglicht, Dien-
stleistungen zu nutzen, die relativ weit ent-
fernt angboten werden.

In den meisten EU-Mitgliedstaaten fehlt es an
I:\)/Iohtlschen Rahmensetzungen fur landliche
obilitat. Mobilitat im landlichen Raum ist
haufig nicht als relevantes Thema anerkannt
und es fehlen entsprechende Konzepte. Auch
in Landern und Regionen, in denen Institutio-
nelle, regulatorische und finanzielle Rahmen-
setzungen in Bezug auf Mobilitat generell gut
entwickelt sind, sind sie tendenziell starker
auf die Stadte ausgerichtet und priorisieren
groBe Infrastrukturprojekte haufig
gegen-Uber der landlichen Mobilitat.

Haufig hemmen rechtliche Rahmensetzun-
en Innovationen im Bereich der landlichen
obilitat, anstatt lokale Initiativen zu unter-

stUtzen und die landlichen Gemeinden in die

Lage zu versetzen, Reformen vorzunehmen

sowie neue Losungen zu finden. So schliel3t

beispielsweise die Art und Weise, in der 6ffen-

emeinschaftliche

tliche Verkehr in vielen Landern reguliert ist, -

Lésungen  oder

n-Demand-Dienste oft aus.




ES BEDARF EINES
NEUEN LEITBILDS

Die Erfassung der bestehenden Rahmen-
setzungen sowie der gangigen Praxis in den
EU-Staaten macht die Notwendigkeit deut-
lich, Mobilitdt im landlichen Raum neu zu
denken. Zur Ian}gfristigen Verbesserung der
Situation bedart es eines neuen Leitbildes
und eines strategischen Rahmens fur landli-
che Mobilitat.

Im Idealfall sollten politische Rahmensetz-
ungen auf hoher Ebene erfolgen, um grofit-
mogliche Wirkung zu erzielen. Sie sollten so
estaltet sein, dass Politiker sich mit ihrer
msetzung profilieren kénnen und moti-
viert werden, sich entsprechend zu engagie-
ren.

Mobilitat im landlichen Raum sollte auf
europadischer Ebene einen hohen Stellen-
wert erhalten und Initiative anregen. Damit
wurde die Richtung vorgegeben und Anreize
geschaffen, wobei die Umsetzung auf natio-
nalller oder subnationaler Ebene erfolgen
sollte.

KERNBOTSCHAFT:

Es besteht ein klar erkennbarer
Bedarf nach einem neuen Leitbild
und einem neuen strategischen
Rahmen fur die Mobilitatspolitik im
landlichen Raum.



Lesen Sie die erste SMARTA-Broschiire, die eine detaillierte Beschreibung der Ergebnisse der
ersten Projektphase enthdlt:

https://bit.ly/3c3owwq
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"SMARTA hat uns geholfen, das Know-how zu stéirken und
weiterzuentwickeln, das wir benétigen, um ein Bild davon zu
erhalten, wie effektive Mobilitdtsangebote ftir den landli-
chen Raum -ausgestaltet werden sollten. Das Projekt hat
erfoigreiche Beispiele fur ldndliche Mobilitatsangebote ans
Licht gebracht. [...] Es hat uns auch geholfen, einen besseren
Uberblick tber-die Rahmenbedingungen zu erhalten, die
auf der jeweiligen regionalen und nationalen Ebene besteh-
en."? Isabelle Vandoot ne GD MOVE, Europdische Kom-
m:ss:on) -

2 Dieses Zitat stammt aus Isabelle Vandoornes Beitrag wahrend der SMARTA-Abschlusskonferenz im Dezember 2020. Sie kénnen eine Aufzeichnung der Konferenz unter
folgendem Link ansehen:
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SMARTA hat sich zum Ziel gesetzt, die Kenntnisse zu nachhaltiger landlicher Mobilitat zu erwei-
tern, indem das Projekt gemeinschaftliche Mobilitatslosungen identifiziert und evaluiert, die in
léndlichen Gegenden in ganz Europa realisiert werden. Es ging darum, die Faktoren zu analy-
sieren, die eine Weiterverbreitung gemeinschaftlicher Mobilitdtsangebote im ldndlichen Raum
beférdern bzw. behindern. Das Potenzial der Ubertragbarkeit erfolgreicher Lésungen sollte
ermittelt werden. Dafiir wurde eine betrdchtliche Anzahl guter Beispiele aus verschiedenen Ldn-
dern Europas betrachtet - siehe Abbildung.
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Abbildung 1: SMARTA-Karte der guten Beispiele und Demonstrations-Vorhaben



EIN BREITES SPEKTRUM

Ist der offentliche Nahverkehr in Form eines
Busses die einzige Moglichkeit, den Menschen
auf dem Land Verkehrslosungen anzubieten?

Das breite Spektrum ﬁuter Beispiele zeigt,
dass es eine grol3e Vieltalt an Mdglichkeiten
ibt, 6ffentlichen Nahverkehr bereitzustel-
en, wobei die entsprechenden L&sungen
sich aus dem jeweiligen Kontext ergeben
und auf die Besonderheiten der Gebiete
eingehen, die sie bedienen. Sie sind aul3er-
dem auf die Bedurfnisse der Bevdlkerung
abgestimmt. Flexible Fahrdienste mit Klein-
bussen, Tur-zu-Tur-Beférderung auf Abruf
oder mit "virtuellen" Haltestellen, gemein-
schaftlich genutzte Taxis und Fahrgemein-
schaften sind nur ein Teil der vielen Losun-
gen, die die Mobilitat der Menschen in landli-
chen Gebieten verbessern kénnen. 3

Ein Mobilitatsangebot besteht in der Regel
aus dem "physischen" Angebot und der Bereit-
stellung "virtueller" Dienste, die den Zugang
erleichtern. Die physischen Angebote kdnnen
uber die Mobilitatsmodi klassitiziert werden:
konventioneller offentlicher Nahverkehr, flex-
ibler kollektiver Verkehr und gemeinschaft-
lich genutzte Angebote (Ride Sharing oder
Asset__Sharinﬁ). Die folgende Abbildung bietet
eine Ubersicht Uber solche Angebote. Bei den
virtuellen Dienstleistungen kann es sich um
Buchungs- und Reservierungs-Plattformen,
Auskuntt zu Reiseverbindungen, Ticket-Ver-
kauf (B2C Services) und Back-Office-Anwen-
dungen wie Uberwachung, Planung,
Ablaufverfolgung, etc. handeln.

i
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QUELLE: SMARTA PROJECT

Abbildung 2: Das Spektrum der betrachteten Angebote gemeinschaftlicher Mobilitat im léndlichen Raum

3Diese Broschure stellt nur eine Auswahl der Lésungen vor, die als gute Beispiele identifiziert und betrachtet wurden. Alle Good-Practice-Berichte

finden Sie hier: https://bit.ly/3ItW4XM

Beschreibungen der SMARTA- und SMARTA 2-Demonstrations-Vorhaben finden Sie hier: https://bit.ly/30W09un



FLEXIBLE MOBILITATSANGEBOTE

Bedarfsgesteuerte Mobilitatsangebote (De-
mand-Responsive Transport / DRT) sind
Fahrdienste, die Personen den tatsachlichen
Bedurfnissen der Fahrggste entsprechend
abholen und absetzen. Dies kann auf flexi-
blen Routen oder von Tur zu Tur erfolgen.
Diese Arten von Verkehrsdienstleistungen
stellen eine Reihe von Moglichkeiten dar, die
den weiten Raum zwischen dem Taxi und
ge”m Offentlichen Personennahverkehr aus-
allen.

In den letzten zwei Jahrzehnten wurde DRT
in landlichen Gebieten auf unterschiedliche
Weise und in unterschiedlichen Kontexten
vielfach umgesetzt. Dies deutet darauf hin,
dass DRT als das wichtigste Modell der
emeinschaftlichen Mobilitat im landlichen
aum betrachtet werden konnte. Erfolgsver-
sprechend ist der Ansatz insbesondere
dann, wenn er gut mit dem regularen offent-
lichen Verkehr'in den Stadten und entlang
Ubergeordneter Korridore verknupft ist.

Die Moglichkeit, durch DRT effiziente und
erschwingliche Fahrdienste anbieten zu
kénnen, wurde durch den Einsatz von digi-

taler Technologie noch erheblich verbessert.
Beispielsweise " kdnnen Routen vollstandig
dynamisch in Echtzeit angepasst werden.
Dies wird durch hochentwickelte Algorithmen
und Software moglich, die auf die jeweils
aktuellen Verkehrsverhaltnisse und den aktu-
ellen Bedarf laufend reagiert und dabei ein
hohes Mald an Punktlichkeit gewahrleistet.
Gerade fur junge Menschen sind derartige
Angebote dank der Moglichkeit attraktiv, eine
Fahrt Uber eine Smartphone-AEp zu planen
und zu buchen. Buchungen kénnen sehr
kurzfristig erfolgen, bis zu zehn oder 15
Minuten ~ vor Fahrtantritt. Entsprechende
neue Organisations- und Geschaftsmodelle
haben sich weiterentwickelt und ermoglichen
eine immer bessere Erbringung dieser Leis-
tungen.

Trotz der Effektivitat sowie des grol3en Poten-
zials gerade im landlichen Umfeld wird DRT
bisher noch Ianﬁst nicht Uberall in Europa als
erganzendes Ooffentliches Mobilitatsangebot
eingesetzt. Die am weitesten verbreitete Art
von DRT sind Angebote fur benachteiligte
Bevolkerungsgruppen wie altere und behin-
derte Menschen. Diese Angebote folgen
sozialen Zielen, insbesondere der Bekampf-
ung sozialer Ausgrenzung, und werden von
den Nutzerinnen und Nutzern sehr geschatzt.
Sie dienen jedoch oft als "Sicherheitsnetz",
anstatt eine’'umfassende Mobilitat fur die ge-
samte Bevélkerung in den landlichen Gebieten
zu gewahrleisten.




ON-DEMAND-POOLING-SERVICES
IN NACHFRAGESCHWACHEN GEBIETEN
KATALONIENS, SPANIEN

In den Gemeinden Sant Cugat del Valls und
Vallirana in der Nahe des Ballungsraums
Barcelona wurden in den Jahren 2017-2018
bedarfsgesteuerte Pooling-Mobilitatsange-
bote eingeflUhrt. Diese Angebote decken die
nachfrageschwachen Randgebiete beider
Gemeinden ab. Der Service wird durch Mini-
vans erbracht. Das Abholen und Absetzen
erfolgt an Bushaltestellen.

Die Angebote wurden als Ersatz fur frihere
ineffiziente Linienbusse konzipiert und
eingefuhrt. Sie basieren auf der Technolo-
ieplattform Shotl, einer integrierten Platt-
orm, die das Management flexibler Angebo-
te unterstutzt und Uber entsprechende
Schnittstellen wichtige Dienstleistungen fur
alle  Beteiligten erkehrsunternehmen,
Verkehrsbehorde, Kunden) bereitstellt. Fur
eine optimierte Routenplanung, die im
Abgleich von Bedarfsmeldungen und
Verkehrsinformationen  erfolgt, werden
~Machine Learning-Algorithmen” eingesetzt.

Ausfthrliche Informationen finden Sie hier: https://bit.ly/30ZcxtG

REGIONALE SAMMELTAXIS - REGIOTAXI, NIEDERLANDE

Regiotaxi ist im wesentlichen ein regionaler
Taxidienst, der in mehreren Regionen in den
Niederlanden verkehrt. Es ist primar ein
Haus-zu-Haus-Service, der seine Nutzerin-
nen und Nutzer von einem Ausgangspunkt
(z. B. von zuhause) abholt und an sein Ziel
bringt. Das System hat keine festen Halte-
stellen oder” Routen. Weitere Fahrgaste
kdnnen unterwegs abgeholt werden, was
bedeutet, dass Regiotaxi niedrigere Preise
als herkdmmliche Taxi-Konkurrenten anbie-
ten kann.

Re%otaxi basiert auf einer Kooperationsver-
einbarung zwischen mehreren’ Kommunen,
die erkannt haben, dass Lucken in den besteh-
enden offentlichen Nahverkehrsangeboten
die Mobilitat der lokalen Bevolkerung in
landlichen Gebieten stark einschranken. Der
Dienst richtet sich insbesondere an Personen
mit eingeschranktem Zugang zum offentli-
chen Nahverkehr und behinderte Menschen.
Fur die Kommunen ist die Bereitstellung
dieses Angebots teurer als die Erbringung
konventioneller Nahverkehrsleistungen.

Ausfiihrliche Informationen finden Sie hier: https://bit.ly/3s2em4U



BEDARFSGESTEUERTE ANGEBOTE ZUR VERHINDERUNG SOZIALER

AUSGRENZUNG - RING A LINK; IRLAND

Ring a Link wurde 2001 als Initiative von
unten als lokales Verkehrsunternehmen
gegrundet, das sich auf die Bekampfung
sozialer Ausgrenzungb konzentriert. Es
betreibt derzeit taglich bzw. regelmaRig flex-
ible Angebote sowie Liniendienste und hat
das Gebiet, das versorgt wird, kontinuierlich
erweitert. Das Unternehmen hat sich
inzwischen zu einer Ubergreifenden
Nahverkehrskoordinierungsstelle” mit Nie-
derlassungen in funf irischen Grafschaften
entwickelt. Diese betreibt selbst 23 Klein-
busse und unterhdlt Vertrage mit den Eig-
nern von zehn weiteren Kleinbussen, die
taglich verkehren. Ring a Link bietet
hauptsachlich Minibus-basierte DRT-Ange-
bote sowie einige feste Linien an. Die Ange-
bote richten sich an die Gesamtbevolkerung.
Die DRT-Angebote mussen im Voraus ge-
bucht werden.

Sie sind zeitlich so terminiert, dass sie mit den
Angeboten auf festen Linien sowie mit festem
Fahrplan verknUpft werden kdnnen. Einige
Angebote sind als Zubringer zu Uberlandbus-
sen konzipiert.

In dem im September 2017 verabschiedeten
Leitbild von Ring a Link heil3t es: "Wir streben
danach, qualitativ hochwertige Angebote im
landlichen Raum zu erbringen, die Verbin-
dungen unserer Kunden zu grundlegenden
Dienstleistungen, Unterstutzungsangeboten
und Menschen in den Gemeinden herstellen.
Wir bemuhen uns darum, die Isolierung der
verstreut in landlichen Gebieten lebenden
Menschen, denen wir dienen, zu verringern,
indem wir Teilhabe und die Einbindung in die
Gemeinden befordern."

Ausfiihrliche Informationen finden Sie hier: https://bit.ly/310cH3K

DRT INTEGRIERT IN DEN KONVENTIONELLEN OFFENTLICHEN
NAHVERKEHR - TRANSPORTE A PEDIDO, PORTUGAL

Dieser DRT-Service wird von Taxis betrieben
und ist in das herkdmmliche Nahverkehr-
sangebot integriert. Es wird damit die weit
gestreute Nachfrage in peripheren landli-
chen Gegenden und in kleinen Dorfern der
Region Mittlerer Tejo bedient. Wesentliches
Ziel der Einfuhrung dieser integrierten
DRT-Dienste war es, eine praktikable Losun
zu bieten, die auf bisher unerfullte Bedurt-
nisse in Bezug auf Flexibilitat, Abdeckung
und Verknupfung mit Fern- und Eisenbahn-
verbindungen reagiert. Es ging dabei auch
um die Senkung der Betriebskosten und die
Optimierung des Zusammenspiels zwischen
verschiedenen Bereichen bzw. Systemen.
Flexible Angebote dienen als Zubringer fur
Fernbusse und -zuge.

Ein sehr relevantes Merkmal dieses guten
Beispiels ist das Management unterschiedli-
cher Systeme bzw. Bereiche durch ein
gemeinsames (zentralisiertes) Buchungszen-
trum, was zur Optimierung der
Betriebskosten beitragt. Das Angebot wird
von der Comunidade Intermunicipal Medio
Tejo, einem Verbund von Kommunen und
Behorden, gesteuert und von einem Pool aus
30 Taxiunternehmen betrieben.

Ausfiihrliche Informationen finden Sie hier: https://bit.ly/30ZLUVq



MOBILITATSLOSUNGEN

Zu gemeinschaftlicher Mobilitat (Shared Mobility)
gehoren sowohl Ride-Sharing (z. B. Fahrgemein-
schaften oder E-Hitchhiking) als auch Asset-Shar-
ing (z. B. Fahrrad- oder Carsharln%). Ride-Sharing
ermoglicht die Bundelung von Fahrten unter-
schiedlicher Menschen durch die gemeinsame
Nutzung desselben Fahrzeugs (z. B. Fahrgemein- |
schaften) und/oder die Nutzung desselben Ange-
bots (z. B. Taxi). Asset-Sharing-Dienste ermogli-
chen es der oder dem Reisenden, ein bestimmtes
Verkehrsmittel (Fahrrad, Auto, E-Scooter usw.) zu
nutzen, ohne dessen Eigentimer zu sein. Die
Nutzer mussen sich jedoch registrieren.

Gemeinschaftliche Mobilitat kann einen wesentli-
chen Beitrag zur Losung von Mobilitatsproblemen
im landlichen Raum leisten, wo der konventionelle
offentliche Naherkehr nur bedingt dazu geeignet
ist, den tatsachlichen BedUrfnissen der Fahrgaste

erecht zu werden und die Menschen in hohem

alle vom privaten Auto abhangig sind. Durch
Blndelung entsteht mehr Effizienz und gleichzeitig
werden die Mobilitatsmoglichkeiten der Menschen verbes-
sert. Haushalten er6ffnet sich die Moglichkeit, die Zahl der Autos
zu verringern, die sie besitzen. Damit werden die Bedingungen fur
Haushalte mit niedrigen und mittleren Einkommen verbessert. Ein Gber-
ﬁeordneter Aspekt ist aus globaler Sicht wichtig: Gemeinschaftliche Mobilitat
eistet einen wichtigen Beitrag zu Nachhaltigkeit und Klimaschutz.




BURGERBUSSE IN BADEN-WURTTEMBERG,

DEUTSCHLAND

BuUrgerbus ist ein Modell des ehrenamtlich
organisierten Nahverkehrs, das in unter-
schiedlichen Gebieten Deutschlands prakti-
ziert wird. Die konkrete Umsetzung variiert
lokal und ist an die spezifischen Bedurfnisse
angepasst. Das Modell ist in Baden-Wurt-
temberg, Niedersachsen und Nordrhein-
Westfalen am weitesten verbreitet. Der BUr-
gerbus erganzt die herkdmmlichen o6ffentli-
chen Nahverkehrsangebote, indem er
emeinschaftliche Mobilitatsangebote in
andlichen_und abgelegenen Gebieten mit
schlecher OPNV-Anbindung bereitstellt. Bur-
erbusse werden finanziell durch eine Kom-
ination aus staatlicher und privater Finan-
zierung unterstutzt. Freiwillige agieren als

Fahrerinnen und Fahrer sowie im Backoffice.

REZO POUCE - ORGANISIERTES ANHALTEN,

FRANKREICH

Rezo Pouce ist organisiertes Anhalten. Die
Initiative begann 2009 und ist heute in rund
2.000 Gemeinden in ganz Frankreich aktiv,
die etwa 20 % der landlichen Gebiete Frank-
reichs abdecken. Es zeigt sich hier das
Potenzial lokaler Gemeinschaften, sich
durch einen einfachen und gut organisierten
Anhalterdienst gegenseitig” zu helfen, der
von der Rezo Pouce Association unterstutzt
wird. Rezo Pouce wird fur alle Arten von
Fahrten genutzt, einschlieBlich Pendeln zur
Arbeit oder Bildung. Die durchschnittliche
Wartezeit betragt sechs Minuten, wobei 50
% der Fahrten In weniger als funf Minuten
und 90 % in weniger als zehn Minuten
verfugbar sind.

Dank der ehrenamtlichen Tatigkeit werden
die Personalkosten, die sonst” mindestens
60% der Betriebskosten ausmachen wurden,
sehr weitgehend reduziert. Die Burgerbus-Ini-
tiativen Dieten ein nachhaltiges Mobili-
tatsangebot, bei dem Burgerinnen und
BuUrger fur Burgerinnen und Burger fahren.
Der Einsatz von Freiwilligen als Fahrerin /
Fahrer und fur andere Aufgaben ist die Starke
des Modells.

Ausfiihrliche Informationen finden Sie hier: https://bit.ly/3s2F797

Mit moderner Informationstechnologie und
einem einfachen Registrierungsverfahren
vermeidet Rezo Pouce die Nachteile des klas-
sischen Anhaltens, namlich ein subjektives
Gefuhl der Unsicherheit, und verstarkt
vielmehr die Vorteile. Es ist ein _schnelles,
bequemes und extrem gunstiges Transport-
mittel. Daruber hinaus nutzt die Organisa-
tion, die hinter dem Angebot steht, ein in
diesem Kontext innovatives Organisations-
modell: eine gemeinnutzige Genossenschaft.

Ausfiihrliche Informationen finden Sie hier: https://bit.ly/3vFalp7



AGENTUR FUR GEMEINSCHAFTLICHE
MOBILITAT IN ELBA, ITALIEN

Auf der Insel Elba wird derzeit die Shared
Use Mobility Aéenc_?[ (SUMA-ElbaSharing)
aufgebaut. ‘Grol3e Teile der Insel sind
landlich gepragt, mit Bergen auf der westli-
chen Seite, Ebenen in der Mitte und Hugeln
auf der Ostlichen Seite. SUMA ermoglicht die
Koordinierung unterschiedlicher Ride Shar-
ing-Angebote, die mit dem offentlichen
Verkehr verknUpft sind, die zentrale Bereit-
stellung von Informationen Uber den offent-
lichen Verkehr und andere Mobilitatsdienste
auf Elba, die Koordinierung verschiedener
Dienstleister (insbesondere der Betreiber
von Fahrrad-/Scooter-/Auto-/Bootsvermie-
tungsdiensten) sowie die Erfassung und Ver-
waltung von Daten zur Mobilitat. Die Innova-
tion liegt einerseits darin, dass die Nutzer
Uber einen einzigen Zlﬁangsgunkt in konsis-
tenter und effizienter Weise Zugang zu allen
Informationen Uber das gesamte Mobili-
tatsangebot haben (Art der Angebote, Fahr-
plan, Tarife, Zugangsmodalitaten, Buchung
usw.). Andererseits Ubernimmt die Agentur
eine Vermittlerrolle, fuahrt die obil-
itatsnachfrage zusammen und koordiniert
die unterschiedlichen gemeinschaftlichen
Mobilitatsangebote, die zudem mit dem
konventionellen o6ffentlichen Nahverkehr
verknupft sind.

Ausfiihrliche Informationen finden Sie hier: https://bit.ly/38ZgrHb

INTEGRATION VON FAHRGE-
MEINSCHAFTEN UND OFFENTLICHEM
NAHVERKEHR IN DER METROPOLREGION
BRASOV, RUMANIEN

Die Mobilitatsmuster der Einwohnerinnen
und Einwohner der Metropolregion Brasov
sind nicht ungewdhnlich: Die meisten pen-
deln aus benachbarten landlichen Gebieten
in die Stadt Brasov, um dort zu arbeiten, zu
studieren, Gesundheitseinrichtungen aufzu-
suchen oder Freizeitaktivitaten nachzugehen.
Aufgrund der Knappheit des offentlichen
Verkehrsangebots in landlichen Gebieten tun
sie dies mitihren eigenen Autos. Das hat den
Druck auf die Stral3eninfrastruktur und das
Verkehrsaufkommen auf den Stral3en expo-
nentiell erhoht, die die landlichen Gemeinden
mit dem Stadtzentrum von Brasov verbinden.
Es hat auBerdem dazu gefuhrt, dass Parkpla-
tze zu einer Ware mit hohem Wert geworden
sind. Als eines der SMARTA 2-Demonstra-
tionsprojekte ist es das Ziel der Metropolre-
gion Brasov, Mobilitatslésungen zu testen, die
speziell fur die landlichen Gemeinden
entwickelt wurden. Der Schwerpunkt soll
dabei auf der Férderung der Nutzung offentli-
cher Verkehrsmittel anstelle von Privatfahrzeu-
gen liegen. Dies soll kombiniert werden mit
alternativen Angeboten wie DRT, Fahrge-
meinschaften, Radfahren als Zubringer zum
OPNYV, etc. Insbesondere soll eine Losung

etestet werden, die die Entwicklung einer

pp-basierten Fahrgemeinschaftsplattform
sowie deren Integration in den konventionel-
len 6ffentlichen Nahverkehr umfasst. Dieses
Car-Pooling wird als eine Mdglichkeit ange-
sehen, Fahrten nachhaltiger zu organisieren,
indem sichergestellt wird, dass mehr
Fahrgaste dasselbe Fahrzeug nutzen und so
die Nutzung des Autos reduziert wird.

Ausfihrliche Informationen finden Sie hier: https://bit.ly/38ZZ2hH



Lesen Sie den Bericht tber gute Beispiele im ldndlichen Raum. Er beinhaltet eine vertiefende
Betrachtung landlicher Mobilitétslésungen, die von SMARTA zusammengetragen wurden:

https://bit.ly/3vHwCmh

- RURAL SHARED MOBILITY E{@SMARTA

SMARTA

Sustainable shared mebility interconnected with public transpeort in European rural areas

developing the concept of 'smart rural transport areas’ [SMARTA)
N MOVE /B4/ 20071573

Report on rural Good Practices




IN DEN
KONVENTIONELLEN
OFFENTLICHEN VERKEHR

Das Netz des konventionellen &ffentlichen
Nahverkehrs 1_mit festen Linien und Fahrplanen)
spielt im landlichen Raum eine wichtige Rolle. Es
bildet das strukturpragende RUckgrat des Mobi-
litatsangebots, das Gemeinden,” Stadte und
Regionen miteinander verbindet. Es werden damit
jedoch nicht alle Menschen erreicht. Viele Dorfer
und landliche Raume werden nur bedient, wenn
?ie das Gluck haben, an Langstreckenrouten zu
iegen.

Verkehrsangebote, die auf Dérfer und landliche
Gebiete ausgerichtet sind, sind in der Regel
unrentabel. Viele dieser Angebote wurden im
Laufe der Zeit schrittweise reduzjert, sowohl als
Reaktion auf die sich verringernde Nachfrage in
landlichen Gebieten als auch im Rahmen von Spar-
maflnahmen.

Eine pragmatische Antwort auf diese Situation
besteht darin, die Anbindung von Dé&rfern und
landlichen Gegenden an Knotenpunkte des 6ffent-
lichen Nahverkehrs durch flexible und gemein-
schaftliche Mobilitdtsangebote zu verbessern.
Diese konnen eine doppelte Rolle spielen: Sie
kénnen erstens Mobilitatsbedurfnisse vor Ort
befriedigen und zweitens Verbindungen zu Halte-
stellen "und Knotenpunkten des ~offentlichen
Verkehrs gewahrleisten.

-




KOOPERATIVE ORGANISATION DES
OFFENTLICHEN NAHVERKEHRS IN DEN
PROVINZEN GRONINGEN UND DRENTHE,

NIEDER INTEGRIERTER OFFENTLICHER
, , : : NAHVERKEHR FUR DIE METROPOLREGION
Die Provinzen Groningen und Drenthe sowie

die Gemeinde Groningen haben eine Koop- ALBA IULIA, RUMANIEN
eration ins Leben gerufen, um den offentli-
chen (Bus-)Verkehr gemeinsam abzuwick-

eln. Ziel einer o6ffentlichen Verkehrsbehoérde, Das Projekt "Smart Move" bietet integrierte
die im Rahmen dieser Koopertion entstan- offentliche Verkehrsangebote fur den Ver-
den ist, ist es, die Verbindung stadtischer flechtungsbereich von ~ Alba lulia,
und landlicher Gebiete zu géwahrleisten. einschlieldlich sieben an die Stadt angren-
Dabei sollen o&ffentliche Verkehrsmittel zender landlicher Orte, Das Projekt “zielt
sowohl| fur die Fahrgaste, als auch fur die darauf ab, durch ein o6ffentliches Nahver-
offentliche Hand erschwinglich bleiben. kehrs-angebot mit integriertem Information-
sangebot, Ticketing-System und koordinier-
Die Planungsstrategie, die dazu beschlossen ten  Fahrplanen einé bessere Verbindung
wurde, basiert auf einem Netz von Mobili- zwischen 'landlichen und stadtischen Gebie-
tats-Hubs. _Derzeit sind in den beiden ten zu gewahrleisten.
Provinzen 55 solcher Mobilitatsknotenpunk- _ ,
te in Betrieb. Diese Hubs haben jeweils Das Projekt nutzte einen neuen Ansatz der
einen Einzugsbereich von 15 km. An den Verkehrsplanung, indem es eine innovative
Hubs werden regelmaRige Busverbin- Kooperationsstruktur entwickelte und dabei
dungen angeboten. Verantwortlichkeiten von den einzelnen

Bezirksbehdrden an einen Verbund der Ge-
bietskorperschaften delegierte. Die Rationali-

Ausfiihrliche Informationen finden Sie hier: https://bit.ly/3tD6DKR sierung der zuvor nicht verknupften landlichen
und stadtischen Netze sowie Investitionen in
neue Fahrzeuge fuhrten zu einem Anstieg der
Fahrgastzahlen um 43 %.

Ausfihrliche Informationen finden Sie hier: https://bit.ly/3r1F3Fv




MULDENTAL IN FAHRT,
DEUTSCHLAND

"Muldental in Fahrt" ist ein Projekt, das das
OPNV-Angebot im ehemaligen Mulden-
talkreis sudoéstlich von Leipzig in Sachsen
drastisch verbessert. Das Busnetz wurde
komplett neu organisiert. Es ist nun klar
hierarchisiert, mit strukturierenden Haupt-
linen und untergeordneten ErschlieBungs-
linien. Der Takt und die Anzahl der Haltestel-
len wurden erhoht. (Erhéhung des Takts im
Busverkehr auf alle ein bis zwei Stunden;
EinfUhrung von Verbindungen am frihen
Morgen, spaten Abend und am Wo-
chenende; 66 neue Bushaltestellen) Auch
die Anbindung an das Zugnetz wurde opti-
miert.

Die durchdachte Neugestaltung fuhrte zu
einer beeindruckenden Verbesserung in
Bezu|§ auf mehrere Indikatoren: Eine
Erho ung der angebotenen Buskilometer
um 25 %, eine Erhdhung der Zahl der
Bushaltestellen auf 336. Die Zahl der
Fahrgaste stieg innerhalb von sechs Mona-
ten insgesamt um 10 %, wobei die Zah| der
Schaler und Jugendlichen, die den OPNV
nutzen, im gleichen Zeitraum um 30 %
gestiegen ist.

Ausfihrliche Informationen finden Sie hier: https://bit.ly/200k7EQ

Der Bus Alpin zielt darauf ab, offentlichen
Nahverkehr auch dort anzubieten, wo das
Angebot Weﬁen sehr geringer Einwohner-
zahlen durch nationale Vorschriften nicht
abgesichert ist. In einigen landlichen Gebie-
ten besteht eine gestreute und schwankende
Nachfrage, die vor allem durch Tourismus
und Freizeitaktivitaten erzeugt wird. Der Ser-
vice wird in 16 Gebieten angeboten. Es han-
delt sich bei allen um landliche Berggebiete,
in denen die Nachfrage fur konventionelle
Angebote finanziell nicht rentabel ist. Bus
Alpin ist als Verein organisiert, der von Ge-
bietskdrperschaften und privaten Unterneh-
men gebildet wird. Er verfugt Uber einen
nationalen Vorstand und eine Reihe von
regionalen Partnerschaften.

Bus Alpin ist als nationaler Markenverband
orﬁanisiert, der lokale bzw. regionale Partner-
schaften vernetzt. Das konkrete Verkehrs-
angebot wird von der jeweiligen lokalen Part-
nerschaft betrieben,” wobei die nationale
Ebene des Vereins Know-how und Beratung
anbietet. Die Finanzierung der Verkehrsange-
bote erfolgt durch die 6étfentliche Hand und
rivate Sponsoren. Die Hohe des 6ffentlichen
eitrags ist je nach Angebot und Gebiet sehr
unterschiedlich (von 10 % bis 70 %).

Ausfuihrliche Informationen finden Sie hier: https://bit.ly/2P6kcn6

Ein Aspekt, der im Zusammenhang mit der Vielfalt an Mobilitdtsangeboten erwédhnt werden
muss, ist der Umstand, dass es fur sie héufig keinen entsprechnden rechtlichen Rahmen gibt.
Es bedarf hier zukinftig mehr Flexibilitdt, um gemeinschaftliche Mobilitdtsangebote recht-

lich zu wirdigen. Wenn kleinmafSstébliche Verkehrsdienstleistungen reguliert werden, sollten
dabei nicht nur konventionelle Busdienste berticksichtigt werden, sondern auch flexible oder

gemeinschaftliche Mobilitédtsangebote.



LANDLICHE MOBILITAT UND OFFENTLICHE VERWALT

Der Mangel an lédndlichen Mobi/itdtsanf\geboten ist haufig darauf zurtickzufiihren, dass lokale
Gebietskorperscha/‘ten im landlichen Raum méglicherweise nicht tber ausreichende Iﬁnan-
zielle und personelle Ressourcen verftigen, um ein ents,orechendes Angebot zu entwickeln und
zu betreiben. Die Biindelung von Ressourcen ist deshalb von wesentlicher Bedeutung.

Die Recherchen im Rahmen von SMARTA haben mehrere Méglichkeiten aufgezeigt, dies zu
gewdhrleisten:

V Planung und Finanzierung von Mobilitat auf regionaler Ebene und Gewahrleis-
tung von Mindeststandards der Erreichbarkeit in der gesamten Region.

V Zusammenarbeit zwischen stadtischen Zentren und den umliegenden landli-
chen Gemeinden, um Mobilitat im Verflechtungsbereich zu gewahrleisten.

Interkommunale Zusammenarbeit bei der Bereitstellung von Mobilitatsange-

V boten




Planung und
Finanzierung von
Mobilitat au
regionaler Ebene
und Gewabhrleis-
tung von Mindest-
standards der
Erreichbarkeit in
der gesamten
Region

Zusammenarbeit
zwischen stad-
tischen Zentren
und den umliegen-
den landlichen
Gemeinden, um
Mobilitat im Ver-
flechtungsbereich
zu gewahrleisten

Horizotale inter-
kommunale
Zusammenarbeit
bei der Bereitstel-
lung von Mobil-
itatsangeboten

Dies kann ein von oben initiierter Prozess (Top-Down) sein. Beispielsweise ist
Flandern als Ergebnis eines von der flamischen Regierung verabschiedeten
Dekrets zu Erreichbarkeitsstandards kurzlich in 15 Verkehrsregionen unterteilt
worden. Einer der Kernpunkte dieser Reform besteht darin, den Lokalverwal-
tungen ein Mitspracherecht bei der Organisation des 6&ffentlichen
Nahverkehrs in ihrer jeweiligen Verkehrsregion zu geben. Aus diesem Grund
wurde fur jede dieser Region ein entsgrechender Rat gebildet, durch den die
interkommunale Zusammenarbeit verbessert werden soll. Alle Kommunalver-

waltungen der Region sowie Vertreter unterschiedlicher Mobilitatsakteure
gehdren diesem Rat an. Die Rate sind fur die Organisation des offentlichen
Nahverkehrs verantwortlich. Dies beinhaltet die Ausarbeitung eines regio-
nalen Mobilitatsplans sowie die darauf basierende Auflage regionaler Mobili-
tatsprogramme und -projekte. Damit ist gewahrleistet, dass Flandern vollstan-
dig mit Mobilitdtsangeboten abgedeckt ist und grundlegende Erreichbarkeits-

standards fur alle Einwohnerinnen und Einwohner erfullt sind.

In vielen anderen Fallen wird 6ffentlicher Nahverkehr in integrierter Weise
fur den gesamten Verflechtungsbereich eines stadtischen Zentrums ange-
boten, wobei die umliegenden landlichen Gemeinden eingeschlossen
werden. Diese Art der vertikalen Zusammenarbeit ermdglicht die Nutzung
von Ressourcen des Zentrums fur die interkommunale Kooperation. Dies
ist damit begrundet, dass alle Seiten von Pendlerverflechtungen und
wirtschaftlichem Austausch profitieren. So umfasst beispielsweise das Pro-
jekt "Smart Move" im rumanischen Alba lulia neben der Stadt auch sieben
angrenzende landliche Gemeinden.

In anderen Fallen handelt es sich bei der interkommunalen Zusammenar-
beit um einen horizontalen Prozess von unten (Bottom-Up), bei dem meh-
rere Kommunen ihre Ressourcen bundeln, um ein angemessenes Niveau
an Mobilitatsangeboten zu gewahrleisten. Die Verkehrsbehdrde Groningen
und Drenthe beispielsweise ist das Ergebnis einer Zusammenarbeit

zwischen den Provinzen Groningen und Drenthe sowie der Gemeinde
Groningen mit dem Ziel, sowohl landliche als auch stadtische Gebiete zu
erschlie3en. Die Teilregion Medio Tejo in Portu§al umfasst funf mittelgrol3e

Stadte (20.000-45.000 Einwohner) sowie funf Kleinstadte (unter 15.000
Einwohner), die zusammenarbeiten, um einen DRT-Dienst zu betreiben.




DIE ROLLE DER
BURGERBETEILIGUNG

BUrgerbeteiligung spielt bei vielen der von
SMARTA als gute Beispiele identifizierten Mo-
bilitatsinitiativen im landlichen Raum eine
wichtige Rolle. In mehreren Landern haben
Blrgerinnen und Burger selbst die Initiative
zur Losung von Mobilitatproblemen auf dem
Lande ergriffen und gemeinschaftliche Mobili-
tatslosungen selbst” organisiert. In diesen
Situationen spielt der soziale Kontext eine
zentrale Rolle.

Sehr haufig ist der Erfolg von Mobilitatslosun-
gen, die auf lokaler Ebene organisiert
werden, das Ergebnis von Gemeinschafts-
geist und burgerschaftlichem Engagement
vor Ort. Bei ehrenamtlichen Bus- und Fahr-
diensten auf lokaler Ebene stehen nicht so
sehr technische Fragen im Vordergrund.
Vielmehr spielen kulturelle und soziale
Aspekte eine wichtige Rolle, wenn es darum
eht, die Menschen davon zu Uberzeugen,
iese Angebote zu nutzen. Es bleibt noch viel
zu tun, um diese Losungen auf nationaler
Ebene weiter zu verbreiten und ihnen
Anerkennung zu verschaffen. Lokale Akteure
werden sich zu Partnerschaften zusammen-
schlieBen mussen, innerhalb derer sie
entsprechende Angebote entwickeln, umset-
zen und dauerhaft betreiben.

Im Hinblick auf den Malstab, in dem derar-
tige Losungen umgesetzt werden, sticht das
Beispiel der Burgerbusse in Deutschland
besonders hervor. Auch das organisierte
Anhalten unter dem Dach von Rezo Pouce in
Frankreich kann auf andere Regionen Uber-
tragen werden, wenn die jeweilige lokale
Gemeinschaft sich darum bemuht. Sopotniki,
Slowenien und Local Link Donegal, Irland
sind Beispiele fur gemeinwohlorientierte
Angebote tUr bestimmte Gruppen.




MOBILITAT FUR ALTERE MENSCHEN
DURCH SOLIDARITAT ZWISCHEN DEN
GENERATIONEN -

Der Verein "Sopotniki" bietet Fahrdienste im
Auto fur altere Menschen in landlichen Gebie-
ten. Dieser Service wird von Freiwilligen
erbracht und ist kostenlos. Er wird fur altere
Menschen in bestimmten Gegenden ange-
boten und muss im Voraus angemeldet
werden. Dieser praktische Ausdruck der
Solidaritat zwischen den Generationen ist
ein innovativer Ansatz zur Verbesserung der
Mobilitat alterer Menschen in landlichen
Gebieten Sloweniens, wo die Erschliel3un
durch den offentlichen Verkehr mangelhaft
ist. Er leistet einen wertvollen und effizient-
en Beitrag zur Lésung des Problems der
Isolation "und fehlenden Mobilitat von
alteren Menschen in dinn besiedelten Land-
strichen.

Organisatorische Aspekte untermauern den
innovativen  Charakter  dieses  guten
Beispiels. Ein privatrechtlicher Verein, der
aus offentlichen (kommunalen) Mitteln kofi-
nanziert wird, realisiert einen wichtigen
sozialen Dienst fur eine benachteilgte
Gruppe (altere Menschen) in einem landli-
chen Gebiet.

Ausfihrliche Informationen finden Sie hier: https://bit.ly/310BcOu

FLEXIBLE MOBILITATSANGEBOTE FUR
UNTERSCHIEDLICHE NUTZER -

Local Link Donegal bietet eine Kombination
aus Linienverkehr und DRT-Diensten an, die
der kommunalen Gesundheitsversorgun
dienen, aber fur den allgemeinen Gebrauc
offen sind. Die §esundheltsbezogenen Dienst-
leistungen umfassen Fahrten™ zur Tages-
Eﬂege, ransport zu D|aIysezentren,lJ3r|vaten
rankenwagentransfer zu groBen Kranken-
hausern und die Heimfahrt von Patienten.
Durch die partnerschaftliche Zusammenar-
beit der irischen Nationalen Verkehrsbe-
horde (NTA) und des Gesundheitsdienstes
gHeaIth Service Executive / HSE) werden Mehr-
achnutzungen und damit eine bessere
Fahrzeug- und Personalauslastung erreicht.

Local Link Donegal ist ein gemeinnutziges
Unternehmen. Es wurde ursprunglich fur das
sudwestliche Donegal-Gebiet gegriindet. Das
Unternehmen hat einen ehrenamtlichen Vor-
stand, der sich aus Gemeindevertretern
zusammensetzt. Die Vorstandsmitglieder
werden von unterschiedlichen Freiwilli-
gen-Organisationen aus der Zivilgesellschaft
sowie aus dem BurgerbetelIgun{gs-Netzwerk
des Kreises heraus entsandt. Da sich der
Einzugsbereich im Laufe der Zeit auf den ge-
samten Landkreis ausdehnte, wurde die
Zusammensetzung des Vorstands angepasst,
um eine ausgewogene Vertretung aller Teil-
raume zu gewahrleisten.

Ausfiihrliche Informationen finden Sie hier: https://bit.ly/3vHWMSA

Obwohl es auf dem Markt generell viele gemeinschaftliche Mobilitdtsangebote gibt, sind diese
in den landlichen Gebieten Europas bisher nicht weit verbreitet. Und bestehende Angebote sind
hdufig nicht in das Angebot des 6ffentlichen Nahverkehrs integriert, nicht effektiv organisiert
und nicht mit den erforderlichen finanziellen Mitteln ausgestattet. Diese Situation ist in ganz
Europa (und dariiber hinaus) prigend. Es handelt sich um eine strukturelle Frage.
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WS che  landliche  Mobilitat ~mdiissen  gestdrkt werden.”

Europdische Kommission, Sustainable and Smart
Mobility Strategy (2020)
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Wenn Mobilitat fur einen Menschen oder fur ein
Gebiet nicht gewahrleistet ist, hat das erhebliche
negative Auswirkungen fur Einzelpersonen,
Haushalte, Gemeinden, Unternehmen sowie fur
die landliche Entwicklung insgesamt. Mobilitat ist
ein wichtiges Querschnittsthema, das sich auf
unterschiedliche Aspekte unseres taglichen
Lebens auswirkt. Dank guter Mobilitat hat eine
Person Zugang zu Arbeitsplatz, Bildung, Gesund-
heits- und Sozialleistungen, Freizeiteinrichtungen
und sozialem Leben. Wenn Menschen nicht errei-
chen kdnnen, wessen sie bedurfen oder was sie
tun wollen, wenn sie bestimmte Chancen nicht
erﬁrgifen kénnen, ist ihr Leben erheblich einge-
schrankt.

Es wird zunehmend als ein Grundbedurfnis aner-
kannt, jedem Menschen die Mobilitat bezahlbar
zu gewahrleisten, die seinen Bedurfnissen
entspricht. Offensichtlich ist auBerdem, dass mangeln-
de Mobilitatsangebote die Entwicklung des landlichen
Raums hemmen. Dies wirkt sich in erster Linie auf diejenigen
aus, die ohnehin weniger begunstigt sind. Es kann dazu beitragen,
dass Menschen bzw. Familien eine Region verlassen. Die Verfug-
barkeit von Mobilitatsangeboten ist deshalb ein zentrales Thema.

Das landliche Europa umfasst mehr als 80% des europdischen Territoriums und
etwa 137 Millionen Menschen. Etwas mehr als ein Viertel der Bevolkerung der EU-28
lebt in landlichen Gebieten. Diese sind durch sehr unterschiedliche Kontexte gepragt.
Dies reicht vom Hinterland einer Gro3stadt bis hin zu Clustern aus kleinen Stadtchen und
Ddorfern, von belebter zu dinn besiedelter Landschaft.

In den letzten drei Jahrzehnten haben nationale Regierungen und Stadtverwaltungen umfassende
Strategien und Programme fur eine nachhaltige stadtische Mobilitat entwickelt sowie viel in Infra-
struktur und Technologien investiert. Sie stellen nun erhebliche finanzielle Mittel fur den taglichen
Betrieb zur Verfugung. Im stadtischen Europa haben die meisten Menschen die freie Wahl in
Bezug darauf, wie sie unterwe%s sind. Im Gegensatz dazu fehlen derartiﬁe Strategien, Programme
und Initiativen fur die landliche Mobilitat. Tnvestitionen in die Verkehrsinfrastruktur sind hier
§ering (abgesehen von Investitionen in StraBen- und Bahnverbindungen zwischen den grol3en
tadten). Die finanzielle Unterstutzung fur lokale l[andliche Mobilitat ist oft minimal.



Viele der 137 Millionen Einwohnerinnen und
Einwohner der landlichen Gebiete Europas
verfu§en nicht Uber Mobilitatsangebote wie
offentlichen Nahverkehr und gemeinschaft-
liche Mobilitat. Die Auswirkungen der
COVID-19-Pandemie auf das Verkehrssys-
tem haben die Situation weiter verscharft,
indem Angebote oder die maximal zulassige
Kapazitat der Fahrzeuge reduziert wurden.
Damit wurde die Abhéngiékeit vom Auto
noch weiter erhoht. nterschiedliche
Formen sowohl der traditionellen, als auch
innovativer gemeinschaftlicher Mobilitat -
wie  Fahrgemeinschaften, organisiertes
Anhalten und E-Hitchhiking - wurden

aufgrund von Abstandsregeln eingeschrankt
oder eingestellt, wodurch die Mobilitatsbe-
dingungen fur Menschen ohne Auto noch
weiter verschlechtert wurden.

In der gesamten EU gibt es strukturelle
Schwachen in Bezug auf Rahmensetzungen
(institutionelle und organisatorische Regelun-
gen, Strategien, Prioritaten, Flnanglerunﬁ),
innerhalb derer gemeinschaftliche landliche
Mobilitat stattfindet. Das grundlegende Pro-
blem besteht dabei auf politisch-strate-
gischer Ebene, wo landliche Mobilitat derzeit
nur wenig Beachtung findet.

WARUM SOLLTE DIE EU AUF ETWAS REAGIEREN, DAS EIN LOKALES PROBLEM ZU SEIN SCHEINT?
_,o©® LANDLICHE MOBILITATe e,

Umwelt

Anderes

-

Zentralisierung, Abbau vor Ort verfiigbarer
Dienstleistungen, Arbeitsplatze, Geschafte
und Moglichkeiten

Geringe finanzielle Unterstltzung landlicher]

Mobilitat

Soziodemografische Herausforderungen -
Jung und Alt bleiben, die mittlere Genera-
tion wandert ab.

Ak
Mobilitat als Querschnittsthema wirkt sich
auf unterschiedliche Felder europaischer Politik aus.

Landliche Mobilitat ist in allen europaischen
Landern ein problematisches Thema

Fir die meisten Zwecke weite Wege
Das Auto ist oft die einzige Option, da
Alternativen nicht zur Verfligung stehen.

B Vielen steht aufgrund des Alters, des
Gesundheitszustands oder aus Kostengriin-
den kein Auto zur Verfugung.

Energie

landliche Entwicklung

|

QUELLE: SMARTA PROJECT

Es ist schwierig, den Alltag ohne Auto zu
organisieren.
Erhohter Pendlerverkehr in die Stadte.

Bl Energieverbrauch und Emissionen.

Abbildung 3: Die Notwendigkeit einer Intervention von Seiten der EU



mé \WWARUM SOLLTE EUROPA FUR LANDLICHE MOBILITAT AKTIV WERDEN?

In Ermangelung eines Konzepts zur Gewahrleistung einer nachhaltigen Mobilitat im landlichen
Raum "l6sen" die Menschen das Problem selbst, indem sie sich fast ausschlieB3lich auf das eigene
Auto verlassen. Menschen, die in landlichen Gebieten leben, treffen haufiger als Stadtbewohner
die Aussage, dass ihnen keine Alternative zum Privatauto zur Verflgung steht: 46% der Landbe-
volkerung sagt dies, im Gegensatz zu nur 25% der Menschen, die in Grol3stadten leben. * _
Die kurzlich von der Europdischen Kommission auf den Weg gebrachte ,Strategie fur nachhaltige
und intelligente Mobilitat” stellt fest, dass "landliche und suburbane Gemeinden starker [durch
Verkehrsarmut] gsaféhrdet sind, well Alternativen zur Nutzung des Autos nicht zur Verfugung
stehen." > Dies, obwohl der Europaische Grune Deal als eine Wachstumsstrategie fur Europa be-
schrieben wird, die niemanden nirgendwo zurtcklalt.

Mobilitat im landlichen Raum ist heute durch eine nahezu vollstandige Abhangigkeit
vom privaten Auto gekennzeichnet.

mé WARUM SOLLTE EUROPA FUR LANDLICHE MOBILITAT AKTIV WERDEN?

Landliche Mobilitat sollte im Kontext der Entwicklung des landlichen Raums generell sowie im
Kontext globaler und regionaler Ziele betrachtet werden. Sie ist kein Selbstzweck, sondern leistet
vielmehr einen Beitrag zur landlichen und regionalen Entwicklung, zur Verbesserung der Lebens-
verhaltnisse, des sozialen Miteinanders und der wirtschaftlichen Entwicklung. Sie tragt zur Erreich-
ung globaler Ziele bei, einschliel3lich der Verminderung der Nutzung fossiler Brennstoffe und der
Bekampfung des Klimawandels.

Landliche Gebiete sind aktive Wirtschaftsraume einschlieflich einer Vielzahl von Land-, Industrie-
und Bergbauunternehmen sowie Freizeiteinrichtungen, deren Tatigkeit haufig mit der Nutzung
naturlicher Ressourcen verbunden ist und auf regionalen unternehmerischen Traditionen
aufbaut. Landliche Mobilitat kann als Ermoglicher und Multiplikator betrachtet werden, der die
Entfaltung der Wirkung von Investitionen in anderen Bereichen ermoglicht bzw. verbessert sowie
ihren Wert steigert. In vielen Fallen sind Mobilitétsanﬁebote eine wertschopfende Komponente
innerhalb anderer wirtschaftlicher, sozialer, touristischer oder 6kologischer Projekte und Strate-
gien.

Landliche Mobilitat kann als Ermaoglicher und Multiplikator betrachtet werden, der

die Entfaltung der Wirkung von Investitionen in anderen Bereichen moglich macht
bzw. verbessert sowie ihren Wert steigert.

“Special Eurobarometer 495; Online verfigbar: https://bit.ly/3s3bMf1
°Arbeitsdokument der Kommissionsdienststellen zur Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitét, 2020, S.207; Online verfugbar: : https://bit.ly/3tBFo3h



EINE EUROPAISCHE
STRATEGIE LANDLICHER
MOBILITAT ENTWICKELN

Die Ziele, die in
nationalen
Strategien festgehalten
sind, sollten in lokale
Entwicklungspléne und
-programme Ubersetzt
werden, einschlief3lich der
Festlegung von
Verantwortlichkeiten in
Bezug auf die
Umsetzung.
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QUELLE: SMARTA PROJECT

Das Europaische Parlament sollte rahmensetzende Leitlinien
beschlielsen und Unterstiitzungsangebote unterbreiten, die die DIE MITGLIEDSTAATEN

Mitgliedstaaten in die Lage versetzen,
« eine Ubergeordnete Mobilitatsstrategie sowie SOSEI'LI;I—/E'INEQG-HOZTJ%LE

v spezifische Mobilitatsplane zu entwickeln. LANDLICHEN MOBILITAT
ENTWICKELN.

Es sollte angestrebt werden, dass bis 2025 alle Mitgliedstaaten Strategien zur landlichen Mobilitat
aufgestellt haben und bis 2030 in allen Mitgliedsstaaten die entsprechenden Rahmenbedingungen

fur ihre Umsetzung geschaffen sind. Standards in Bezug auf Einzugsbereiche, Servicequalitat und die
genaue Art der bereitzustellenden Mobilitatsangebote sollten auf der Ebene der Mitgliedstaaten
festgelegt werden.

Abbildung 4: Die Rolle der unterschiedlichen Ebenen bei der Entwicklung von Strategien fiir die landli-

@ che Mobilitat
M WIE SOLLTE EUROPA IN BEZUG AUF LANDLICHE MOBILITAT AKTIV WERDEN?

Landliche Gebiete benétigen politisch-strategische Rahmensetzungen, die dazu beitragen, Mobili-

tat in den Regionen Europas zu verbessern. Auf europaischer Ebene besteht Handlungsbedarf

dahingehend, einen gemeinsamen europdischen Rahmen zu entwickeln, der ein gemeinsam

ﬁetragenes Leitbild landlicher Mobilitat der Zukunft umfasst und gleichzeitig die Besonderheiten
er unterschiedlichen landlichen Regionen und ihrer Bevolkerung betont und berucksichtigt.

Es bedarf spezifischer MaBnahmen far die landliche Mobilitat, die auf den besondern Mobili-
tatsbedurfnissen landlicher Raume aufbauen, wobei berucksichtigt werden sollte, dass Losungen
far stadtische Gebiete aus vielen und offensichtlichen Grunden nicht immer einfach auf den
landlichen Raum ubertragbar sind. Dies bedeutet insbesondere auch, dass neben dem ohne
Zweifel erforderlichen konventionellen 6ffentlichen Nahverkehr erganzend auch gemeinschaftli-
che Mobilitatsangebote eine Rolle spielen sollten.

Es bedarf spezifischer Malinahmen, die die Mobilitatsbedurfnisse im landlichen

Raum bertcksichtigen, wobei bedacht werden sollte, dass Lésungen fur stad-
tische Gebiete nicht einfach auf Iandliche Gegenden Ubertragen werden kénnen.




;—lé \WIE SOLLTE EUROPA IN BEZUG AUF LANDLICHE MOBILITAT AKTIV WERDEN?

Verkehrspolitik sollte die Ergebnisse umreil3en, die in Bezug auf Mobilitat erzielt werden sollen,
nicht aber die zu verwendenden Mittel vorschreiben. Verkehrsldsungen sollten Bundel von
Malinahmen enthalten, die traditionelle Komponenten (d. h. den regularen o6ffentlichen
Nahverkehr) ebenso umfassen wie eher neuartige gemeinschaftliche Mobilitatsidsungen (organi-
siertes Anhalten, Fahrgemeinschaften, Ride-Sharing-Dienste usw.). Diese sollten integriert und
aufeinander abgestimmt werden, wobei sowohl digitale als auch organisatorische Innovationen
genutzt werden sollten. Damit wird dazu beigetragen, "intelligente" Mobilitatsldsungen zu
entwickeln, die der Vielfalt der landlichen Gebiete in der EU gerecht werden.

Verkehrspolitik sollte die Ergebnisse umreil3en, die in Bezug auf Mobilitat erzielt
werden sollen, nicht aber die zu verwendenden Mittel vorschreiben.

Das SMARTA-Projekt schldgt drei denkbare Wege vor, um seine strategischen Ambitionen
zu erreichen. Jeder dieser Wege beginnt mit einer Strategie-Debatte, die 2021 eingeleitet
und im Laufe des Jahres 2022 abgeschlossen werden sollte. Lesen Sie dazu den
SMARTA-Bericht mit strategischen Empfehlungen zur nachhaltigen gemeinschaftlichen
Mobilitat im Iéndlichen Raum:

https://bit.ly/3IA4Fs2




Unterschled//che landllche Gebiete haben unterschled//che Merkmale und ‘T Lo
Bedarfe, daher gibt es keine einheitlichen und lberall passenden Lésungen. Tﬁ;.';
Flexibilitat ist gefragt. Jeder jeweils zustandigen Behorde sollte Wissen vermittelt |

und Leitlinien zur Verfligng gestellt werden, die verdeutlichen, welche' gemein- -
schaftlichen Mobilitdtsangebote (und damit verbundenen organisatorischen
und operativen Fragen) in ldndlichen Gebieten prinzipiell umsetzbar sind.
Damit werden sie in die Lage versetzt, majSgeschneiderte Losungen entwickeln

« zu kénnen, die auf spezifische Bedarfe reagieren.

Die europdischen Institutionen sollten ein Leitbild und einen Aktionsplan fir 5
landliche Mobilitat entwickeln. Ein derartiges Leitbild ruft dringenden Hana- | |
lungsbedarf hervor - zundchst im strategischen Bereich, dann aber auch im | i
Hinblick auf Programme, die eine Umsetzung in ganz Europa, unterstitzt durch | i
geeignete Finanzierungsinstrumente, ermaoglichen. Verbindungen zu verwand- 7 jit-
- ten Politikbereichen wie der Gemeinsamen Agrarpolitik, der Digitalstrategie, der ' : -
Strategie fur intelligente Dérfer, der TEN-T-Strategie sowie der Strategien zur 1
Verkntipfung von landlichen und" stadtischen Gebieten sollten hergestellt
werden. Dies gilt ebenso fiir bestimmte Finanzierungsquellen im Rahmen von ' |
Programmen wie Horizon Europe, Connecting Europe Facility, Invest EU. i
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Entscheidungen zu Fragen wie Mobilitdtsverpflichtungen, Abdeckung, Servi- \
| ceniveau und geeigneten Verkehrsmitteln sollten zwar immer durch die einzel- -
%4 nen Mitgliedstaaten getroffen werden, aber die bestehende Unverbindlichkeit in
Bezug auf Verantwortlichkeiten und Standards bedarf der Uberwmdung
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MemEx of ABERDEEN LEUVEN

European Imegrated Projects

WAS IST SMARTA?

SMARTA — Sustainable Shared Mobility Connected with Public Transport in Euro-
pean Rural Areas (Developing the Concept of "SMArt Rural Transport Areas”) — ist
ein EU-Projekt zur l&ndlichen Mobilitét, das von 2018 bis 2020 umgesetzt wurde.
SMARTA wurde von der Européischen Kommission finanziert und von der General-
direktion Mobilitét und Verkehr (GD-MOVE) mit Unterstiitzung des Européischen
Parlaments verwaltet.

PROJEKTERGEBNISSE

SMARTA-Berichte, Aufzeichningen von Webinars und Konferenzen, Kommunika-
tionsmaterialien sowie andere Publikationen sind auf der Internetseite des Projekts
veréffentlicht: www.ruralsharedmobility.eu

KONTAKT

Wegen weiterfiihrender Informationen wenden Sie sich bitte an die
Projektkoordinatoren von MemEx:

Giorgio Ambrosino - giorgio.ambrosino@memexitaly.it

Brendan Finn - brendan.finn@memexitaly.it

Andrea Lorenzini - andrea.lorenzini@memexitaly.it

Sie kénnen sich aulBerdem an die Kommunikationsmanagerin des Projektes
bei European Integrated Projects (EIP) wenden:
Lucia Cristea - lucia.cristea@eiproject.eu

© Copyright fiir die verwendeten Fotos:
Alle in dieser Broschlire verwendeten allgemein zugdnglichen Bilder stammen aus den Portalen shutter-

stock.com, envato.com und canva.com. Bilder von den guten Beispielen und Demonstrationsvorhaben wurden
von den Projektpartnern im Rahmen der Recherchen zusammengetragen.
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smart rural transport areas




