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Ein Jahr im inmod Projekt

Schnell mal zu Freunden, rasch noch was einkaufen, ohne das Auto und trotzdem nicht
verschwitzt zum Arzt, mit der Monatskarte zur Bahn oder einfach nur "ne Runde drehen - das
alles und mehr immer "GEGEN DEN WIND" mit dem E-bike des inmod Projekts.

Man muss erst mal dagegen sein, gegen Bequemlichkeit, gegen spéttische Bemerkungen
der Nachbarn, gegen Zeitschinderei, gegen startende Autos am Samstagmorgen, die fiir
eine Tlite Brotchen das Viertel aufwecken, vielleicht auch gegen das (libliche Funktionieren
einer Auto abhéngigen Gesellschaft (im ldndlichen Raum) dann ist man bereit, sich auf ein

Leben mit Elektromobilitat einzulassen.

Mein "Selbstversuch” war erfolgreich - das E-bike, ausgestattet mit stabilen Satteltaschen,

ersetzt zum grof3en Teil das Auto, das in der Stadt schon nicht mehr alltagstauglich ist.

Die Ziele und Absichten des Projektes kénnen erreicht werden, wenn das Elektrorad nicht
als Freizeitvergniigen oder nur als weiterer Luxus sondern als Gebrauchsgegenstand

angenommen wird.

Nutzer aus dem Salzhaff

Ich konnte das Pedelec am besagten Tag nicht nutzen, da ich unter akutem

Motivationsdefizit litt!

Nutzerin aus der Mecklenburgischen Seenplatte

Ich nutze das Pedelec, um dem Ozonloch kein Futter zu geben.

Nutzerin aus der Mecklenburgischen Seenplatte
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Abstract

Das Ziel von inmod war es Modelle fiir den Einsatz von Elektromobilitat in intermodalen
OPNV-Angeboten zu entwickeln und zu bewerten. Das Hauptaugenmerk lag demnach auf

der Forschung.

Projektdesign

Abbildung 1: Karte Mecklenburg-Vorpommern mit inmod Regionen, eigene Darstellung

In drei Regionen Mecklenburg-Vorpommerns (s. Abbildung ...), im Klutzer Winkel zwischen
Boltenhagen und Travemuinde, im Salzhaff zwischen Wismar und Klein Stromkendorf (Rerik)
und auf Usedom zwischen Anklam und Heringsdorf konnte die inmod Idee praktisch
angewendet und erprobt werden. Bei inmod ging es um eine intermodale Wegekette aus
Pedelec und Bus. Hierbei fuhr ein Schnellbus auf den Magistralen den schnellsten Weg
zwischen Start- und Zielort, ohne in die Orte abseits der Strecke zu fahren. Diese Orte waren
durch Zubringer (im Fall von inmod, Pedelecs) an die Hauptstrecke angebunden. Durch
diese Idee konnte der Bus sein Ziel schneller erreichen, eine hohere Taktung garantieren

und dadurch attraktiv fur die Zielgruppen Pendler, Bedarfsfahrer und Touristen sein.
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In einer vierten Referenzregion (s. Abbildung ...), der Mecklenburgischen Seenplatte, testete

inmod die Veranderung des Modal Split bei Angestellten der o&ffentlichen Verwaltungen
zugunsten der Zweiradmobilitdt, wenn ihnen kostenlos Pedelecs zur Verfligung gestellt

werden. Hierbei war eine intermodale Wegekette keine Grundvoraussetzung.

Inmod setze einen reinen Elektrobus und zwei Hybridbusse ein. Es wurden insgesamt 183
Abstell- und Ladeboxen installiert. Diese Boxen waren voll mit Elektronik zur
Nutzerkommunikation, zum Senden des Status, Laden der Akkus, Identifizieren der
Pedelecs und zum elektronischen Offnen der Tiren. Der Nutzer musste sich im Vorfeld bei
inmod registrieren und erhielt eine inmod Card. Mit dieser RFID Card konnte er sich so oft er
wollte und wo er wollte ein Pedelec entleihen. Die Boxen kommunizierten dabei mit dem
inmod Manager, der Verwaltungs- und Prozessmanagementsoftware. In dieser Software
konnte das inmod Team jederzeit erkennen, welcher Nutzer sich wo ein Pedelec entliehen
hatte, wo Probleme auftraten und wie der Status der Boxen ist. Zudem war Uber den inmod
Manager eine Fernwartung der Boxen moglich. Der Nutzer konnte sich uber die inmod App
(bzw. die web App Variante) permanent lber den jeweiligen Streckenverlauf und die

Verfligbarkeit von Pedelecs informieren.

Die Streckenregionen und deren Bewohner sowie Gaste wurden durch ein Corporate
Design, umfangreicher Informationsmaterialien, Medienmeldungen und zahlreichen
Informationsveranstaltungen (Bushaltestellenparties, Aktionstage) dauerhaft auf inmod

aufmerksam gemacht.

Ergebnis Radverkehr und OPNV

Elektrofahrrader als Zubringer zu den Bushaltestellen im landlichen Raum uberbricken
lange Strecken, sind schnell und bequem. Theoretisch also perfekt. Aber die
Ladeinfrastruktur und der Vandalismusschutz (die Boxen) sind finanziell ziemlich aufwandig.
Zudem ist kein Witterungsschutz gegeben und die Barrierefreiheit, vor allem fir altere
Fahrgaste, nicht gewahrleistet. Pedelecs sind demnach als Buszubringer im l|&ndlichen
Raum nur bedingt geeignet. Auffallig war jedoch, dass die Pedelec sehr haufig nicht fir
Fahrten zu den Zielstationen genutzt wurden. Demnach mussen intermodale Systeme
flexibel gestaltet werden, wie es bspw. bei ELROS in Rostock (einem Projekt, welches aus
inmod gelernt hat) oder bei den Mobilstationen der Regionalverkehr Minsterland GmbH in
Mettingen der Fall ist. Dem Fahrgast muss auch eine freie Nutzung gewahrleistet werden.
Die Kombination OPNV und Pedelec ist perfekt geeignet um Touristen und Bedarfsfahrer

eine adaquate Alternative zum Auto zu bieten.
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Als Verkehrsmittel fur Pendler sind Pedelecs ohne einen Zwang zur intermodalen Nutzung
jedoch sehr erfolgreich, was die Ergebnisse aus der Referenzregion zeigen. Mit dem
Pedelec kann der Modal Split tatsdchlich und nachhaltig zugunsten des Zweirades

verbessert werden.

Final kann gesagt werden, dass Pedelecs als Verkehrsmittel fir Pendler sehr zu empfehlen
sind. Die intermodale Verbindung zwischen Pedelec und Bus sollte als touristisches Angebot
vermarktet und geférdert werden. Als Zubringer zu den Bushaltestellen im landlichen Raum
kénnen Fahrrader (als kostenglnstiges Grundgerust) geférdert werden. Das kann durch
aktives Marketing der Kombination ,Rad & Bus®, aber auch durch die Schaffung von
Fahrradabstellanlagen an den Bushaltestellen erfolgen. Diese mussen nicht zwangslaufig

einen Witterungsschutz bieten. Vielmehr missen sie am jeweiligen Bedarf orientiert werden.

Ergebnis Elektromobilitat

Der Elektrobus hat zur Zeit eine realistische Laufleistung von 180 bis 240 Kilometer. Die
Streckenlangen der Buslinien im landlichen Raum betragen selten mehr als 50 Kilometer
(ohne Stichfahrten). Demnach eignet sich diese Antriebsform auch fir diese Rdume, wenn
an der Start- bzw. Endhaltestelle ein Schnellladesystem installiert wird. Hierbei muss jedoch
darauf geachtet werden, dass der Bus, wie bei inmod, mit Strom aus erneuerbaren Energien

betankt wird.

Ein Hybridbus ist hingegen fur den Verkehr im landlichen Raum nur bedingt geeignet. Das
Einsparpotential ist viel zu niedrig, da die Rekuperation durch zu wenige Bremsvorgange zu
gering fur eine Amortisation der hdheren Anschaffungskosten in einer adaquaten Zeit ist.

Zudem stellt die geringe Maximalgeschwindigkeit ein weiteres Hemmnis dar.

Final kann gesagt werden, dass vor allem in touristischen Regionen im landlichen Raum der
Busverkehr auf Elektromobilitat umgestellt werden sollte. Die verminderten Emissionen an
Larm und Schadstoffe kdnnen das Image einer Region nachhaltig positiv verandern. Die
Ladeinfrastruktur an den Endhaltestellen sollte auch als 6ffentliche Ladestation hergerichtet

werden.

Ergebnis intermodaler OPNV

Bisher heil3t es in den Nahverkehrsplanen, dass jedem Bewohner, auch wenn die
Ansiedlung sehr klein ist, gewahrleistet werden muss, mit dem OPNV seinen Wohnort zu

verlassen. Hierzu fahrt der Bus im Zickzack durch die Landschaft, um auch jeden Ort zu
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erreichen. Er ist somit unattraktiv flr eilige Menschen und unfinanzierbar fir den
Aufgabentrager (Landkreis). Auch die alternativen Bedienformen, wie Anrufbus,
Anrufsammeltaxi oder Blrgerbus bieten hier nur bedingt Besserung. Alle diese Ansatze

gehen von monomodalen Verkehren aus.

Das inmod Prinzip hingegen beschreibt einen Paradigmenwechsel. Der OPNV im
strukturschwachen landlichen Raum ist immer ein intermodales und dezentrales System. Der
schnelle Busverkehr wird auf den Magistralen konzentriert und mit wenigen Haltestellen
versehen. Er ist kombiniert mit integrierten Zubringern (Pedelec, Fahrrad, Auto, Dorfbus, ...).
Es ist ein System, mit einem Ticket aber mehreren Fahrzeugen. Wichtig hierbei ist, dass aus
dem bisherigen Top down System ein Bottom up Ansatz wird. Nur die Gemeinden haben
den Uberblick, welchen Bedarf sie konkret haben. Somit bekommen sie die Verantwortung
(und die finanziellen Mittel) fir ihre eigene o6ffentliche Mobilitdt aufgetragen. Es gibt ein Ziel,
was mit einem System erreicht wird, bei geteilter Verantwortung. Wichtig hierbei ist jedoch,
dass beide Teilsysteme zu einem Beférderungsvorgang, finanziert aus Mitteln des OPNV,
vernetzt werden. Den Gemeinden muss ein Leitfaden (oder MaRnahmenkatalog) zur Seite

gestellt werden.

Ergebnis Nutzerpotential

Im Rahmen von inmod fanden mehrere Befragungsrunden der Bewohner (und Gaste) des
peripheren landlichen Raums in Mecklenburg-Vorpommern statt. Nicht jeder Bewohner des
peripheren landlichen Raums hat das gleiche Potential fiir intermodale Angebote bzw. den
OV generell. Ein wesentliches Ergebnis von inmod ist die Erstellung einer Prototypenmatrix.
Wendet man diese Matrix in einzelnen peripheren Kommunen an, kann man schnell
erkennen, welches Potential neue Formen der Offentlichen Mobilitdt haben oder ob andere

Alternativen gesucht werden mussen.

Die ermittelten Sinnfunktionen ,System®, ,Netzwerk® und ,Evolution® geben eine
verschiedene Nahe der Menschen zur Mobilitat an. Das groRte Potential haben neue
intermodale Mobilitatsansatze in landlichen R&umen bei Personengruppen, die der
Sinnfunktion ,Evolution® zugesprochen werden koénnen. Die Personen der ,Netzwerk“-
Gruppe haben potential als Nutzer, wenn sie durch andere mitgenommen oder Uberzeugt
werden. Die Sinnfunktion ,System® jedoch ist so in ihrem Umfeld und Alltag gefangen, dass

jeglicher Eingriff in die Routine als stérend empfunden wird.

Klanftige Analysen kbénnen Uber optimierte standardisierte  Befragungen ein

flachendeckendes Bild von Handlungsmustern bereitstellen. Dieses kann eine zentrale
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Aufgabe regionalwissenschaftlicher Analysen flir kommunale und landespolitische
Entscheidungstrager werden, um im Vorfeld von technischen Neuerungen und Anpassungen
hinsichtlich des Versorgungsauftrages gezielter Lésungen fir einzelne Gemeinden und
Strecken zu schaffen. Diese werden dann von den Einwohnern nachhaltig getragen. Um
dieses Ziel zu erreichen ist eine Art ,Mobilitats-Mentalitats-Landkarte“ noétig. In diesem
digitalen Tool fir Amter, Gemeinden und Verkehrsbetriebe kénnen gezielt Mobilitatslésungen
strecken- und kommunenspezifisch analysiert werden, noch bevor sie (kostenaufwendig)

umgesetzt werden und ggf. nicht den gewlinschten Erfolg haben.

Auf diese Weise kann die Landkarte belastbare Auskunfte Uber Mobilitatsbedarfe in den
Orten liefern und so ein Instrument zur Entscheidungshilfe auf administrativer Ebene werden.
Sie kann in Planungsphasen von Verkehrsbetrieben ebenso wie fiur Strategien lokaler und
regionaler Politik Verwendung finden. Wesentlich scheint dabei, die Aktualitdt einer solchen
digitalen Karte durch regelmaRige Befragungen der Anwohner in den Regionen zu sichern,
um Veranderungen im Mobilitatsverhalten zligig zu erfassen und so zeitnah Konzepte und
Lésungen an neue Bedingungen anzupassen. Hierfur ist die Miteinbeziehung der

kommunalen Ebene Malgebend.

Der inmod Ansatz

Der neue OPNV muss konkurrenzfahig zum (Motorisierten Individualverkehr) MIV sein. Er
muss schnell fahren, hochgetaktet sein, lange Bedienzeiten haben und ansprechende Preise
fur den Fahrgast aufweisen sowie kostengunstig fir den Aufgabentrager sein. Der Landkreis,
als Besteller des OPNV, definiert in seinen Nahverkehrsplanen die Streckenfiihrung auf den
Magistralen. Betrieben wird der Busverkehr dann, wie bisher, von regionalen Verkehrs-
unternehmen. Bei den Schnellbussen greift das bisherige Rechts-, Finanzierungs- und
Organisationssystem. Das Besondere beim inmod Ansatz ist die Verantwortung der
Gemeinde fir die Organisation der Mobilitat zwischen den Ortslagen und den
Bushaltestellen an den Magistralen. Hierfir bekommen sie aus den OPNV-Mitteln
zweckgebundene Zuweisungen, die nach einem noch zu entwickelnden Verteilungsschlissel
bestehend u.a. aus der Gemeindeflache, der Einwohnerzahl, der Siedlungsdichte und der
Entfernung zur Bushaltestelle bestimmt wird. Zudem bekommen die Gemeinden bei Bedarf
fachliche und organisatorische Unterstlitzung. Die Zubringer durch die Gemeinde kénnen

bspw. folgende Alternativen sein:

* ein ehrenamtlich (gegen eine Kilometerpauschale) fahrender Bewohner oder auf 450
Euro Basis Beschaftigter, der die Fahrgaste mit seinem eigenen Auto zur

Bushaltestelle fahrt,
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* ein elektrisches Kleinfahrzeug, welches den Bewohnern fir diese Zwecke zur
Verfligung steht (und ggf. autonom den Fahrgast an der Bushaltestelle oder an der

Haustir einsammelt),
* ein Fahrrad oder Pedelec,
* ein onlinebasiertes Mitnahmesystem (Flinc) oder

* ein Mobilitdtszentrum, welches die Mitnahme von Personen aus den Ortslagen zur

Bushaltestelle organisiert (z.B. private Mitfahrgelegenheiten durch Berufspendler).

Damit sich das inmod Prinzip nachhaltig durchsetzen kann mussen sich zertifizierte
Mobilitdtsberater  etablieren. Diese  kdénnen entweder Freiberufler, bei den
Verkehrsunternehmen beschéftigte oder beim Landkreis angestellte Personen sein. Diese
werden von den Gemeinden aus den zweckgebundenen Mobilitdtsmitteln beauftragt. Sie
erstellen ein Mobilitatsbuch (Malnahmenkatalog), in dem die optimalen Lésungen fir jede
Gemeinde individuell dargestellt werden. Die Umsetzung obliegt dann der Gemeinde oder
dem Mobilitatsberater (als Auftragnehmer). Die von der Gemeinde eventuell nicht bendtigten
Gelder kénnen in direkte Subventionen fiir einen Pedelec- oder Fahrradkauf bei OPNV-

Fahrgasten eingesetzt werden.

Das finanzielle Einsparpotential fiir den Auftraggeber des OPNV (also dem Landkreis
respektive der Gemeinde) ist, trotz anfanglicher Investitionskosten, enorm. Rechtlich muss
jedoch darauf geachtet werden, dass die Zubringerdienste unter den OPNV-Begriff
subsumierbar sind. Kurzfristig ist es durch §§ 2 Abs. 6, 7 PBefG mdglich. Langerfristig muss
jedoch eine Neufassung der OPNV Begrifflichkeiten erfolgen, um eine gréRtmégliche

Flexibilitat bei den Zubringerdiensten zu gewahrleisten.

Die Finanzierung kann, zumindest in Mecklenburg-Vorpommern, langfristig durch die
Umwandlung des Antragsmodells im § 3 Abs. 4 OPNVG M-V in ein standiges Modell im
Sinne des inmod Prinzips erfolgen. Hierfir missen transparente und langfristig angelegte
Organisations- und Finanzierungsstrukturen geschaffen werden. Die Neugestaltung der
Finanzierung (in Mecklenburg-Vorpommern) muss von den derzeitig zugrundeliegenden
Strukturkomponenten auf Erfolgskomponenten verlagert werden. Es muss zu jeweils 20
Prozent die Angebots- und die Aufwandskomponente sowie zu jeweils 30 Prozent die
Erfolgs- und Strukturkomponente einflieRen. Nur so kann der OPNV in Zukunft aus einem
Mobilitatverbund aus Bahn, Bus, Fahrrad, Pedelec, Carsharing und Fuliverkehr bestehen.
Weiter flieBen hier auch noch Dienstleistungen, wie Warentransport und Gepackservice mit

ein. Es muss ein System aus professionellen und ehrenamtlichen Komponenten entstehen.
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Interessant scheint ein Blick, der klart, wie sich die Gesprachspartner in Bezug auf
Mobilitdtsangebote der 6ffentlichen Hand, wie inmod sie initiiert hat, verhalten. Bei den Hilfs-

und Unterstitzungsbedirftigen sind offentlich angebotene Alternativen zur privaten

Mitnahme durch Nachbarn, Familienangehérige bzw. Freunde eine nur bedingt erfolgreiche
Alternative. Intermodalitat scheint konzeptionell nicht vorgesehen zu sein und findet wenig

Resonanz. Fur den Familien-Typus ist die Pkw-Versorgung aus logistischen Zwecken

Entscheidend. Mehrere Personen des Haushalts mussen an kalkulierbare Ziele zu
unterschiedlichen Zeiten transportiert werden. Die Koordinationsleistung der hoch
individuellen Anforderungen gelingt am ehesten durch private Verkehrsmittelvorsorge. Fur

Dorfnetzwerker herrscht die Wahrnehmung, Politik wirde nur schwer Zugang zu den

Bedurfnissen der Bewohner vor Ort finden. Die Bewohner werden durch Initiativen aktiv und
bringen selber Vorschlage und Mobilitatslésungen ein. Die Mobilitat soll dabei an die
Bedurfnisse vor Ort angepasst sein. Das eigentliche Thema ist jedoch das Starken der
Gemeinschaft und das Erschaffen und Erhalten eines Netzwerkes vor Ort. Die Kreativen
reagieren flexibel auf Angebote der 6ffentlichen Hand, wenn diese bestimmte Aspekte ihres
Mobilitatshabitus abdecken kénnen. Der finanzielle Aspekt kann, muss aber keine Rolle bei
der Verkehrsmittelwahl spielen. Vielmehr sind die Kreativen neugierig, was sich mit den
Angeboten (auch abseits der von den Bereitstellern erdachten Nutzungsstrategien) anstellen

|asst.

23



I. Kurze Darstellung

Im Folgenden werden einige wesentliche Aspekte des inmod Projektes kurz wiedergegeben.
Eine detaillierte Darstellung der Voraussetzungen, Inhalte und Ergebnisse befindet sich in
der daran anschlieenden eingehenden Darstellung und den Anhangen dieses

Schlussberichtes.

.1 Aufgabenstellung

Das Elektromobilitdtsprojekt inmod - intermodaler oOffentlicher Nahverkehr im landlichen
Raum auf Basis von Elektromobilitdtskomponenten setzte im Rahmen der allgemeinen
Bemuhungen um zukulnftige alternative Mobilitat nicht — wie die meisten Projekte im Rahmen
der Elektromobilitatsregionen - auf F&E im automotiven und urbanen Umfeld, sondern auf
die Erforschung, Erprobung und Fortentwicklung von schon heute verfigbaren
Elektromobilitdtsangeboten im 6ffentlichen und individuellen Verkehr und deren Verknipfung

zur Sicherung der Mobilitat im peripheren landlichen Raum.

Ziel des Projekts war es, den im landlichen Raum weitgehend brachliegenden Offentlichen
Personennahverkehr zu revitalisieren, indem ein Szenario eingefuhrt wurde, das individuelle
und offentliche Verkehre integriert. Dabei sollten Anregungen flir die Anpassungen der
politischen und administrativen Instrumente an einen finanzierbaren, zukunftsorientierten und

nachhaltigen OPNV gegeben werden.

Das Projekt untersuchte in vier Teilrdaumen von Mecklenburg-Vorpommern unterschiedliche
Nutzerszenarien. In drei Regionen beruht dieses auf einer Optimierung des offentlichen
Liniennetzes von Busverkehr durch eine Konzentration auf die Magistralen, erganzt durch
den individuellen Bedarf gerecht werdende Zubringer mit Pedelecs. Auf der vierten Strecke
wurde die Veranderung des Modal Split bei Berufspendlern im Nahbereich untersucht, wenn
diesen kostenlose Elektromobilitdt in Form von Pedelecs zur Verfugung gestellt wird. Die
Okologische Komponente auf allen vier Strecken wird durch den konsequenten Einsatz von

Elektromobilitat gewahrleistet.

Das Projekt gab Informationen Uber die Verkehrsnachfrage und das Potential von
innovativen Verkehrsdienstleistungen und zeigte damit auf, dass der OPNV im landlichen
Raum durch den konsequenten Einsatz von Elektromobilitat revitalisiert werden kann. Inmod
hat Anregungen fiir die Anpassung der politischen und administrativen Instrumente an einen

zeitgemaRen, zukunftsorientierten und durch Elektromobilitat nachhaltigen OPNV gegeben.
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Das Projekt bearbeitete wesentliche Fragen der:
* Nutzer (Verhalten, Kosten, Betrieb, Reichweite, Sicherheit, Zuverlassigkeit),
* Dienstleister (Investitionen, Streckenfiihrung, Wartung, Lademdglichkeiten),

* Politik, Kommunalverwaltung (lokale Rahmenbedingungen, Investitionen).

Das Vorhaben hatte die Revitalisierung des OPNV im landlichen Raum zum Ziel. Um dieses
Ubergeordnete Ziel zu erreichen sind einzelne Arbeitsziele notig gewesen, die auch eine

Ubertragbarkeit des Projektes auf dhnliche Regionen ermdglicht.
Das Vorhaben hat:
* eine nachfragegetriebene Mobilitat im lIandlichen Raum ermdglicht,

* Anregungen fir die Anpassung der politischen und administrativen Instrumente an
einen zeitgemallen, zukunftsorientierten und durch Elektromobilitdt nachhaltigen
OPNV gegeben,

* Daten zur Verkehrsnachfrage in den Regionen erhoben,

* geeignete Streckenflihrungen entwickelt, Halte und mit Pedelecs ausgestattete

Radien um einzelne Halte in den jeweiligen Regionen festgelegt,

* Fragen der Nutzer bearbeitet (u.a. Kosten fir den Nutzer, Ablauf des Betriebes,

Reichweiten, Zeitfaktoren, Sicherheit und Zuverlassigkeit),

* Fragen der Dienstleister bearbeitet (u.a. die nétigen Investitionen, Einfihrung eines
Kombitickets, = Festlegen  der  Streckenfihrung, @ Wartung und Logistik,

Lademéglichkeiten, Versicherung),

* Fragen der Politik bzw. der Kommunalverwaltung bearbeitet (u.a. die lokalen

Rahmenbedingungen geklart und ndtige Investitionen aufgezeigt),

* Fragen der technischen Machbarkeit in Bezug auf die eingesetzten Elektro-

mobilitatskomponenten bearbeitet.

Nun, nach der Beendigung von inmod, sollen die erfolgreichen Bestandteile des Vorhabens
in Regionen mit &hnlichen Voraussetzungen eingefiihrt werden kénnen. Hierbei geht es vor

allem um den Einsatz eines intermodalen Ansatzes zur Revitalisierung des OPNV.
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.2 Voraussetzungen, unter denen das Vorhaben durchgefiihrt wurde

Im Projekt wurden vier Regionen mit differenzierten Ausgangslagen betrachtet. Drei der
Regionen befinden sich Gberwiegend im peripheren Iandlichen Raum. Dennoch gibt es auch
dort unterschiedliche Rahmenbedingungen. Eine detaillierte Betrachtung der Regionen kann

dem Kapitel ...(pawel) enthommen werden.

[.2.1 Kliitzer Winkel

Der Klitzer Winkel befindet sich im aufliersten Nordwesten Mecklenburg-Vorpommerns, im
Landkreis Nordwestmecklenburg. Er umfasst die Kustenregion zwischen Wismar und
Libeck. Hier leben etwa 10.000 Menschen, bei einer Bevdlkerungsdichte von 36 Personen/
Quadratkilometer. Der Kreisdurchschnitt liegt bei 56 Personen/ Quadratkilometer und der

Landesdurchschnitt sogar bei 71 Personen/ Quadratkilometer.

In dieser auferst dinn besiedelten Region wurde durch inmod eine neue Buslinie
geschaffen. Auf einer 36 Kilometer langen Magistrale verkehrte ein Elektrobus parallel zur
Kiste mit Haltestellen im Durchschnitt alle zwei bis drei Kilometer. Zu sieben von denen
garantiert ein Angebot von Elektrofahrrddern den Zubringerdienst aus neun umliegenden
Orten. Damit wurden sowohl Pendlerstrdme wie auch der Bedarfsverkehr nach Libeck, Klutz
und Boltenhagen bedient, als auch ein OPNV-Angebot auf einer touristisch nachgefragten

Strecke gewahrleistet.

I.2.2 Salzhaff

Das Salzhaff befindet sich ebenfalls im Landkreis Nordwestmecklenburg. Es liegt im
Nordosten des Landkreises, zwischen Rerik und Wismar. In dieser Region leben knapp
8.000 Menschen bei einer durchschnittichen Bevdlkerungsdichte von 45 Personen/
Quadratkilometer. Im Gegensatz zur Region Klutzer Winkel ist das Salzhaff touristisch nicht
so stark erschlossen. Die 28 Kilometer lange Magistrale wurde mit einem Hybridbus
zwischen Wismar und Klein Strémkendorf bedient. Die Haltestellen hatten im Durchschnitt
einen Abstand von etwa zwei Kilometer, wobei an sechs Haltestellen der Zubringerdienst
durch Elektrofahrrader in acht umliegende Orte gewahrleistet wurde. Durch die Linie
entstand eine Wiederaufnahme der Anbindung des Salzhaffes nach Wismar. Dort bestand

dann Anschluss an die Regionalbahnen nach Schwerin, Rostock, Hamburg und Berlin.
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[.2.3 Usedom

Die Insel Usedom befindet sich im Landkreis Vorpommern-Greifswald, ganz im Nordosten
von Mecklenburg-Vorpommern an der polnischen Grenze. Entlang der Strecke leben etwa
8.000 Menschen (ohne Anklam und Heringsdorf). Die Einwohnerdichte ist auch in dieser
Region sehr gering und liegt bei 33 Personen/ Quadratkilometer im Amt Ziussow und 50
Personen/ Quadratkilometer im Amtsbereich Usedom Sud. Diese Region ist zumindest in
Teilen (einem schmalen Band entlang der Kiste) stark durch den Tourismus gepragt. Durch
inmod wurde das BMVBS-geftrderte Modellprojekt ,UsedomRad“ mit einem Hybridbus und
ein Angebot an Elektrofahrradern ergénzt. Zudem wurde durch inmod der Pendelverkehr
Achterwasser/Baderlinie erschlossen. Die Magistrale hatte eine Lange von 50 Kilometer und
diente als Ergdnzung zum bisherigen Busverkehr entlang der B110. Die Haltestellen haben
auch hier einen Durchschnittlichen Abstand von zwei Kilometern. Durch inmod bestand an
drei Haltestellen die Mdglichkeit mit Pedelecs in sieben Orte abseits der Busstrecke zu

kommen.

I.2.4 Mecklenburgische Seenplatte

Der Landkreis Mecklenburgische Seenplatte befindet sich im Stdosten von Mecklenburg-
Vorpommern. In dieser Region hatte inmod den Modal Split auf dem Arbeitsweg bei
Angestellten der 6ffentlichen Verwaltungen verandert, in dem es den Mitarbeitern kostenlos
Pedelecs zur Verfiigung gestellt hatte. Hierbei wurden einige Landes- und Kreisdmter in
Waren (Mdritz), Neustrelitz, Neubrandenburg, Rébel (Mdiritz), Demmin und Hohenzieritz
ausgewahlt. Daher spielen die demografischen Rahmenbedingungen nur eine
untergeordnete Rolle und werden hier nicht weiter erlautert. Die topografischen
Gegebenheiten kdnnen jedoch zum Teil als durchaus anspruchsvolles Endmoranengelande

ausgelegt werden.

.3  Planung und Ablauf des Vorhabens

Das Projekt inmod bestand aus den Arbeitspaketen eins bis drei, die der
Konzeptweiterentwicklung und fachbezogenen Untersuchung unterschiedlicher Teilaspekte des
Projekts dienten, dem Arbeitspaket vier, das urspringlich eine interne Prozessevaluation
beschrieb und dem Arbeitspaket funf, das die Durchfihrung des Versuchs in mehreren

Teilregionen umfasste.
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Der grundlegendste Gedanke hinter inmod ist der, dass Offentliche Mobilitdt im peripheren
l&ndlichen Raum immer intermodal aufgebaut sein soll. Hierbei ist eine moéglichst individuelle,

bedarfsgerechte und dadurch kostenextensive Infrastruktur zu schaffen und vorzuhalten.
In allen inmod Regionen stand die Untersuchung folgender Aspekte im Vordergrund:
¢ Machbarkeit und Funktionalitat,

o Effektivitdt und Effizienz des Angebots sowie Flexibilitdt und Modularitéat der

praktischen Anwendung.
* Nutzerorientierung,

o Konkrete Benutzer-Szenarien, ausgerichtet auf die tatsachlichen Bedurfnisse und

die praktische Eignung fir die Benutzer.
* Integration,
o Integration in die Infrastrukturen sowie Weiterentwicklung mit dem OPNV.
* Umsetzungsgrundsatze,

o Langfristige Elektromobilitatspolitik der Kommunen und Verkehrsunternehmen

sowie Forderung der Anbieter, Anreize fur Nutzer.

Untersuchungsziele waren auf der technischen Seite das Design und die Benutzbarkeit der
Unterstellmdglichkeiten fir die Pedelecs in den Doérfern und an den Haltestellen, die
Ladeinfrastruktur und die fir eine verninftige Distribution der Pedelecs an den Strecken
notwendige Software. Ein einheitliches Ticketing sollte eingefihrt werden. Weitere
Untersuchungsziele waren die Klarung der rechtlichen, finanzierungstechnischen und der

administrativen Gegebenheiten, die eine solche Art der Intermodalitat im OPNV férdern.

I.3.1 Die einzelnen Arbeitspakete

AP 1: Konzeptentwicklung, Projektsteuerung, Benchmarking

Diesem Arbeitspaket (AP) oblagen die Organisation der regelmallig stattfindenden
Teammeetings und die Kontrolle der Projekizielerreichung. Hierfir hielt es u.a. Kontakt zu den
Verkehrsunternehmen sowie allen Projektpartnern, um schnellstméoglich bei Problemen zu
reagieren und Verbesserungen zu verbreiten. Es diente somit auch als Ubergeordnetes

Bindeglied zwischen den Streckenkoordinatoren aus dem Arbeitspaket finf. Letztendlich
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organisierte dieses Arbeitspaket auch die Erstellung der Projektdokumentation und die

Erreichung der Zwischenziele.

Das gesamte Projekt und die Projektergebnisse wurden regelmaRig in den Medien publiziert.
Die dazu noétige Pressearbeit wurde ebenfalls durch dieses Arbeitspaket durchgefiihrt. Des
Weiteren organisierte es in Zusammenarbeit mit dem AP finf Informationsveranstaltungen zur
Erhéhung der Bekanntheit des Projektes in den Regionen und besuchte Kongresse sowie

Fachmessen um das Projekt Uberregional bekannt zu machen.

Ein weiterer Schwerpunkt der Tatigkeit im Arbeitspaket eins war die Koordinierung der
Entwicklung der Boxen, der Software und aller anderen bendétigten Hard- und
Softwarekomponenten. Zudem wurden in diesem AP die Kommunikationsmaterialien zur

Nutzeransprache (Broschiren, Aushange, Homepage und App) erstellt und aktualisiert.

Eine weitere Hauptaufgabe des AP eins war das Themenfeld ,Mensch und Raum®. Der
Mensch ist so in seinen Gewohnheiten gefangen, dass er sich nur schwer auf neue Formen
der Mobilitat einlasst. Alles, was nichts mit dem eigenen Auto zu tun hat (bzw. eine Anderung
im alltdglichen Mobilitdtsverhalten darstellt) ist erst einmal mit subjektiven Einschrankungen
verbunden. Veranderungen missen aber nicht immer negativ sein. Es fanden mehrere
Befragungen statt. Das Ziel war es herauszufinden, welche Mobilitatstypen im landlichen
Raum in Mecklenburg-Vorpommern wohnen (bzw. Urlaub machen). Wie verhalt sich der
Mensch im landlichen Raum und welche Rolle spielt dabei die Mobilitat? Ist sie Mittel zum

Zweck, notwendiges Ubel oder wird sie nicht wahrgenommen, da sie selbstverstandlich ist?

AP 2: Rechtliche und verwaltungstechnische Fragestellungen

Neben den fir das Projekt relevanten Vertragsbeziehungen mit den jeweiligen Tragern des
OPNV, den Vertragen mit Mitarbeitern, Leistungserbringern und den Regionen, mussten auch
Haftungsfragen und Fragen zu Versicherungen geklart werden. Auch die mdglichst
unkompliziert zu haltende Vertragsbeziehung mit den eigentlichen Nutzern erforderte eine
intensive Bearbeitung. Zudem bearbeitete dieses AP die Vertiefung und Klarung
projektbezogener Fragestellungen des OPNV-Rechts sowie Fragen des Finanz- und

Steuerrechts.

AP 3: Erfassung und Analyse der wirtschaftlichen Effekte des inmod Projektes und ihrer
Nachhaltigkeit
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In diesem Arbeitspaket wurden die gesamtwirtschaftlichen Effekte des inmod Projektes in

den einzelnen Regionen sowie deren wirtschaftliche Nachhaltigkeit erfasst und dargestellt.
Ziel des Arbeitspaketes drei war im Einzelnen:
1. die betriebswirtschaftlichen Auswirkungen auf die Verkehrsunternehmen und

2. die volkswirtschaftlichen Auswirkungen auf die beteiligten Offentlichen Koérper-

schaften (Landkreise)

fir OPNV Betreiber und Administratoren (politische und regionale Entscheidungstréager),

darzustellen.

Es wurden alle wirtschaftlich relevanten Daten des OPNV Systems, bisher, in der
Umsetzungsphase und zum Ende der Projektlaufzeit, erfasst. Mit Hilfe dieser Daten wurden
Vergleichsrechnungen mit dem bisherigen Mobilitatssystem, speziell der betreffenden
Strecken erstellt, um die betriebs- und regionalwirtschaftlichen Auswirkungen zu erfassen.
Insbesondere wurde dargestellt welche Rahmenbedingungen gegeben sein missen damit
das System nachhaltig eigenwirtschaftlich Bestand hat.

Neben der betriebswirtschaftlichen Untersuchung wurden auch die Haushaltsstellen der
Offentlichen Kérperschaften betrachtet. Dieses ermdglichte einen Vergleich der Kosten der

Daseinsvorsorge im OPNV, vor, wahrend und nach der Implementierung von inmod.

AP 4: Evaluierung

Die urspringlich im Projektantrag beschriebene Prozessevaluation wurde zu Beginn von
inmod als eigenes Arbeitspaket wieder gestrichen. Die Grinde waren eine interne
Prozessevaluation durch regelmafig stattfindende Teammeetings. Zudem gab es standige
und zeitnahe Anpassung an Veranderungen im Projektverlauf und regelmaRige Absprachen
mit allen im Projekt beteiligten (von Mitarbeiter, Uber Auftragnehmern bis hin zu Land,
Kommunen, Presse und Birgern). Die Befragung der Nutzerzufriedenheit Uber den
Minimaldatenset der Sozialwissenschaftlichen Begleitforschung wurde zentral geregelt und

ergab eine dulerst positive Resonanz (s. Kapitel ... Fraunhoferauswertung).

AP 5: Teilprojekte

In diesem Arbeitspaket wurden zum Beginn des Projektes die Strecken konzipiert. Spater

wurden die Boxen aufgebaut sowie das gesamte System (bestehend aus Hard- und
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Software) gewartet und bei Bedarf repariert. Ein weiterer Arbeitsschwerpunkt lag bei der
direkten Nutzerkommunikation. So wurden in Zusammenarbeit mit dem AP eins zahlreiche
Informationsveranstaltungen in den Orten durchgefihrt, um den Anwohnern das Projekt und
die Funktionsweise des Systems naher zu bringen. Zudem fanden in AP eins und AP funf die

Pflege der Bestandskunden statt.

Im Folgenden sieht man den Vergleich des Stands des Vorhabens mit der urspringlichen

(bzw. mit Zustimmung des ZG geanderten) Arbeits-, Zeit- und Kostenplanung:
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1.4 wissenschaftlicher und technischer Stand, an den angekniipft wurde
I.4.1 Wissenschaftliche und /oder technische Erfolgsaussichten

Die wissenschaftlichen Erfolgsaussichten beruhten vor allem auf der Verwertbarkeit fir
Regionen mit ahnlichen rdumlichen und demografischen Gegebenheiten. Analog zum
Projektverlauf wurden die Ergebnisse kommuniziert und publiziert, um Regionen mit
ahnlichen Problemstellungen bzw. Akteuren, die sich mit solchen Problemen befassen,
Ideen und Loésungsansatze aufzuzeigen. Ubergeordnetes Ziel war neben dem
grundsatzlichen Erfolg des Projekts die Formulierung einer Ubertragbaren Strategie. Mit
dieser kénnen andere Akteure in dhnlichen Regionen den inmod Ansatz verfolgen und ggf.

weiterentwickeln.

Die technischen Erfolgsaussichten beruhten vor allem auf der Weiterentwicklung von
Pedelecabstellboxen zum autonomen laden der Rader, senden des Radstatus und
selbststandigen Offnen der Tlren. Ein weiterer Fakt war hierbei die Starkung regionaler
Kompetenzen im  Softwarebereich. Die Rostocker Firma Pironex hat nach
Abstimmungsproblemen mit der im Projektantrag angefiihrten Firma Makrohaus aus Bad
Reichenhall die Programmierung, Weiterentwicklung und Wartung der inmod Software
Ubernommen. Eine weitere technische Neuerung im Projekt ist die inmod App. Mit ihr war es

u.a. moglich in Echtzeit zu Uberprifen wo sich verfugbare Rader befanden.

Der inmod Manager und die Boxen (inkl. ihrer Hersteller Fa. Pironex und Fa. Ziegler) dienten
als Grundlage fur ahnliche Systeme neuerer Projekte. Bereits wahrend der Projektlaufzeit
von inmod konnten verbesserte Boxen mit optimierter Software entwickelt und bei anderen
Projekten (ELROS, der Rostocker StraRenbahn AG) eingefiihrt werden.

1.4.2 Fachliteratur sowie benutzten Informations- und Dokumentationsdienste

Wie in den Zwischenberichten fanden auch im Abschlussjahr des Projektes flir den
Schlussbericht Recherchearbeiten zu folgenden Themen statt: Elektromobilitat,
Intermodalitat, vollautomatische Verleihsysteme, Pedelec. Zur aktuellen
Informationsrecherche wahrend des Berichtszeitraumes wurden folgende auf der ,Ubersicht
uber Fachinformationszentren und Uberregionale Informationseinrichtungen® aufgefihrte

Seiten genutzt:
1. Naturwissenschaften, Technik

e www.bast.de — Bundesanstalt flr StraRenwesen
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« www.fiz-karlsruhe.de — Fachinformationszentrum Karlsruhe Gesellschaft flr

wissenschaftlich-technische Information mbH
*  www/1.fiz-technik.de — Fachinformationszentrum-Technik-Inform GmbH
* www.irb.fraunhofer.de — Fraunhofer-Informationszentrum Raum und Bau IRB
2. Sozial- und Geisteswissenschaften

* www.juris.de — juris GmbH / Juristisches Informationssystem fiir die Bundesrepublik

Deutschland
3. Liste der Patentinformationszentren

* www.dpma.de — Deutsches Patent- und Markenamt, Abteilung Informationsdienste

Diese Recherchen fihrten im Zeitraum vom 01.11.2011 bis 31.10.2014 zu keinen
Forschungs- und Entwicklungsergebnissen Dritter, die fur die Durchfihrung des Projekts
inmod - Intermodaler o6ffentlicher Nahverkehr im landlichen Raum auf Basis von
Elektromobilitdtskomponenten relevant sind. Ergebnisse bzw. Publikationen dieses
Zeitraumes bzgl. der Schwerpunkte: Nutzergruppenanalysen, Starken und Schwachen der
Elektromobilitdtskomponenten sowie rechtliche Aspekte (bezogen auf Pedelec und den
OPNV) entsprechen dem Informationsstand zu Projektbeginn — hier gab es keine

entscheidenden Neuerungen, Anpassungen oder Anderungen.

Zur Vertiefung des Erkenntnisstandes im Bereich der relevanten Themenfelder wurde im
Zeitraum des Projektes zusatzliche Literatur verwendet, die am Ende dieses

Schlussberichtes aufgefuhrt ist.

.5 Zusammenarbeit mit anderen Stellen

Inmod war ein aulerst interdisziplinar angelegtes Forschungsprojekt, damit ein mdglichst
weites Spektrum an Themenfelder bedacht und bearbeitet werden konnte. Das Projektteam
bestand aus zwei Architekten, einem Geographen/ Regionalentwickler, zwei
Wirtschaftswissenschaftlern (BWL und VWL), einer Juristin, einer Grafikerin und mehreren
technischen Mitarbeitern. Die Wirtschaftswissenschaftler gehdrten zum Hanseatic Institute
for Entrepreneurship and Regional Development an der Universitdt Rostock. Die juristische
Fachkraft war dem Institut fur Klima, Energie und Mobilitdt an der Universitat Greifswald

unterstellt. Einer der technischen Mitarbeiter befand sich auf der Insel Usedom. Die
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Zusammenarbeit mit diesen externen Mitarbeitern stellte im Projektverlauf keinerlei
Probleme dar. Es fanden regelmaRig Teammeetings statt um alle Projektmitarbeiter auf den

aktuellen Stand zu halten.

Weitere Partner im inmod Projekt waren die Verkehrsunternehmen. Hier ist festzustellen,
dass der Erfolg eines Projektes wie inmod auch stark vom Engagement der lokalen
Verkehrsunternehmen abhangt. Die Zusammenarbeit mit den Grevesmuihlener
Verkehrsbetrieben GmbH, dem Busbetrieben Wismar Regio/Stadt GmbH und der Anklamer
Verkehrsgesellschaft mbH gestaltete sich meist positiv. Bedarfsabhangig fanden Treffen mit
den jeweiligen Verkehrsunternehmen statt. Mehrmals im Projektverlauf wurden zudem
Meetings mit allen Verkehrsunternehmen durchgefiihrt. Der Grofteil des Kontaktes bestand

jedoch durch E-Mailverkehr, Telefonate und bilaterale Gesprache.

Gerade zu Projektbeginn wurde verstarkt mit der ib rec GmbH zusammengearbeitet. Sie
unterstitze das Projektteam beratend bei der technischen Umsetzung der Boxen, des
Aufbaus der Boxen und der Modifizierung der Pedelecs. Hierfiir fanden zwischen Januar und
Juli 2012 regelmaRige Meetings statt. Die ib rec GmbH koordinierte die Zusammenarbeit der
Hersteller der einzelnen Komponenten. So kam es ohne Probleme zur Entwicklung der
Boxen durch die Firma E. Ziegler Metallbearbeitung AG, zur Entwicklung der elektronischen
Komponenten durch die Firma Pironex GmbH, zur Softwareentwicklung durch die Firma
Makrohaus AG sowie zur Modifizierung der Rader durch den Hersteller Biketec. Diese
Aufgaben wurden von der Projektkoordination des inmod Projektes beaufsichtigt und

unterstutzt.

Ein weiterer wichtiger Projektpartner war die Wemag AG. Sie besorgte zum Projektbeginn
die Pedelecs und stellte sie inmod wahrend der Projektlaufzeit zur Verfigung. Auch bei der
Kommunikation und diversen Informationsveranstaltungen konnte mit der Unterstiitzung der

Wemag AG gerechnet werden.

Fir die Kommunikation selbst, in Form eines Corporate Designs, diverser Informations-
materialien und der Homepage konnte auf eine Zusammenarbeit mit der Firma Lachs von
Achtern GmbH & Co. KG zurlckgegriffen werden. Hierbei fanden zu Projektbeginn
regelmalige Themenmeetings zwischen Lachs von Achtern, der Projektkoordination und der
Grafikerin statt. Im weiteren Projektverlauf beschrankte sich die Zusammenarbeit auf die
Unterhaltung der Homepage.

Ein weiterer Projektpartner ist das Forscherteam um Prof. Dr. Dr. Sucharowski von der
Universitat Rostock. Dem Team oblag, in enger Zusammenarbeit mit dem AP eins des
Projektes die Erstellung und Durchfiihrung von Umfragen zum Thema Mobilitadtsverhalten.

Hierfir begann im Frihjahr 2012 die Erstellung der ersten Befragung, welche im Sommer

35



durchgefiihrt und ausgewertet wurde. 2013 wurden Touristen befragt und 2014 wiederum
Bewohner der Streckenregionen. Zu den Befragungen wurden detaillierte Berichte
angefertigt, die diesem Schlussbericht angefiigt sind. Die Organisation und Kontrolle der
Umfragen beaufsichtigte der AP eins des inmod Projektes, der auch in weiten Teilen fur die

Durchfihrung verantwortlich war.

Elementar flir den Erfolg des Projektes ist auch die Zusammenarbeit mit den Behdrden.
Hierfir wurde nicht nur mit den Landkreisen Nordwestmecklenburg und Vorpommern-
Greifswald zusammengearbeitet, die fir den Betrieb der Buslinien normalerweise
verantwortlich sind, sondern auch vermehrt mit den beteiligten Amtern. Die Zusammenarbeit
begann bei der Streckenwahl und der Standortwahl fir die Boxen, wurde intensiviert fur die
notwendigen MarketingmalRnahmen sowie bei der Optimierungen der Streckenverldufe und
wird auch nach Projektende erhalten bleiben, um die Nachhaltigkeit des Projektes auch in
den beteiligten Regionen zu ermdglichen. Auch die lokalen Biirgermeister und Ortsvorsteher
haben sich als auRerst wichtige Partner herausgestellt. Mit ihnen konnte die Akzeptanz von

inmod in der lokalen Bevolkerung erhéht werden.

Die Zusammenarbeit mit der ortlichen Bevdlkerung ist vor allem bei der Optimierung des
inmod Systems ein elementarer Bestandteil gewesen. Nur mit Unterstiitzung interessierter
Anwohner konnte inmod einen bedarfsgerechten OPNV herstellen. So sind im Projektverlauf
die Anregungen zu einzelnen préaferierten Standorten fir die Boxen oder zu Veranderungen
bei der Registrierung durchaus ernst genommen und in Teilen umgesetzt worden. Ein
Projekt wie inmod, welches eine bedarfsgerechte lokale 6ffentliche Mobilitat herstellte, muss

auf die Bedurfnisse der Menschen vor Ort eingehen.

Ein weiterer zu nennender Projektpartner ist die Firma UsedomRad GmbH. Im Projektantrag
wurde ein Anschluss an UsedomRad gewunscht. Dieser konnte an einigen Stationen (z.B. in
Usedom Stadt) hergestellt werden. Noch wichtiger ist aber die Zusammenarbeit, die sich im
Projektverlauf entwickelt hat, in dem sich die Kompetenzen geblndelt haben und
UsedomRad als Streckenkoordinator der Region Usedom beauftragt wurde. Somit konnte
die lokale Verbundenheit mit der Region, den Behdrden und den dortigen Akteuren optimal

genutzt werden.

Ein wichtiger Partner zur bundesweiten Vernetzung war die NOW GmbH. Die einzelnen
Arbeitspakete und die Projektleitung nahmen regelmaRig aktiv an den relevanten

Themenfeldtreffen teil. Zudem wurden die geforderten Zuarbeiten geleistet.
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II. Eingehende Darstellung

In den folgenden Kapiteln werden die Arbeiten der einzelnen Arbeitspakete naher

beschrieben, die Ergebnisse aufgelistet und die Schlussfolgerungen gezogen.

II.L1 Organisation und Umsetzung

Der folgende Abschnitt soll einen grundlegenden Abriss Uber das Projekt inmod und den
Verlauf der direkten Umsetzung in den Regionen vermitteln. In den daran nachfolgenden
Kapiteln werden die detaillierten Arbeiten erlautert und die fachlichen Ergebnisse vermittelt.
Eine Ubersicht Uber die wichtigsten Schritte im Projekt kann der folgenden Tabelle ...

entnommen werden.
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Datum|Ereignis

03.11.2011

Auftakttreffen inmod

01.12.2011

erster Arbeitsworkshop

05.01.2012

Treffen mit Verkehrsunternehmen

Januar-Marz 2012

Koordinierungstreffen AP 1

11.01.2012

Arbeitsgesprach in Berlin

ab Februar 2012

15.03.2012

Kontaktaufnahme mit Amtern/ Gemeinden

technische Feststellung zu Ladetechnik

19.04.2012

Meeting bei Biketec / Pedelechersteller

10.05.2012

Meeting zu Ablaufplanen des inmod Manager

24.05.2012

Leihvertrag Waren / Neustrelitz erarbeitet

ab 02.05.2012

Bedarfsermittlung durch 1. Anwohnerbefragung

12.06.2012

54 Rader Meckl. Seenplatte

25.-29.06.2012

Lieferung weiterer Rader durch WEMAG

ab Juli 2012

Bedienung der Strecke Salzhaff mit dieselelektrischem Bus

ab Juli 2012

Bedienung der Strecke Usedom mit Dieselbus

ab 23.07.2012

Aufbau Boxen

ab 01.08.2012

22.08.2012

Bedienung der Strecke Klitzer Winkel mit Elektrobus

Nutzerantrage inmod card fertiggestellt

Oktober / November 2012

November 2012

Bushaltestellenparties Klitzer Winkel

Bushaltestellenparties Salzhaff und Klitzer Winkel

ab Dezember 2012

Bedienung der Strecke Usedom mit Hybridbus

01.12.2012-01.03.2013

Winterpause 2012/13

ab Februar 2013

Bedienung der Strecke Salzhaff mit Hybridbus

13.03.2013

Februar-April 2013

Herausgabe von inmod Gastekarten moglich

Bushaltestellenparties Usedom

17.-30.4.2013

Boxenaufbau Klttzer Winkel und Salzhaff

Juni 13

Ubergabe inmod Manager an pironex GmbH

Juni /Juli 2013

Touristenbefragung

Juli 13|Bushaltestellenparties 2.0 Klutzer Winkel, Salzhaff
15.07.2013|Besuch des Ministerprasidenten
04.09.2013|Vereinfachtung Antragsverfahren

Marz 14|Kartenstreuaktion Salzhaff
Marz / April 2014|Aktionstage Salzhaff und Klitzer Winkel

Juni 14{2. Anwohnerbefragung

31.10.2014|Ende Feldversuch inmod

November 2014- Marz 2015

Marz 15

Verfassen Schlussbericht

Abschluss inmod

Hinweise / Bermerkungen

Prozess

Ergebnis

Tabelle 2: Ubersicht Ablauf

inmod, eigene Zusammenstellung
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I1.1.1 Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen

Im Vorfeld des Projektes wurden im Rahmen der Antragstellung Gesprache mit den
Verkehrsunternehmen im Ministerium fiir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung des
Landes Mecklenburg-Vorpommern gefiihrt. Ziel der Gesprache war herauszufinden, welche
spezifischen Herausforderungen in den einzelnen Regionen vorliegen und zugleich die
Bereitschaft der Verkehrsunternehmen zu erkunden, an einem derartigen Modellversuch

teilzuhaben.

Gemal dem Projektdesign waren die Anforderungen an die Strecken im landlichen Raum
klar formuliert. Die Busse sollten auf der kirzesten Strecke zwischen Start- und Endpunkt
verkehren, mdglichst wenige Haltestellen anfahren und in einer hohen Taktung verkehren (s.
Kapitel ... Projektdesign). Letztlich waren drei Unternehmen bereit das Modellvorhaben zu
unterstitzen und sich zudem mit entsprechenden Vorschldgen zu passenden Strecken in
ihrem jeweiligen Bediengebiet einzubringen. Grundvoraussetzung fur die Bedienung der

Linien ist der Besitz der Linienkonzessionen auf den jeweiligen Strecken.

Neben dem Vorliegen der nétigen Konzessionen und dem Einholen der Genehmigung fur
den im Projekt angedachten Linienbetrieb beim zustandigen Landesamt fir StralRenbau und
Verkehr, wurde dort durch die Busunternehmen ebenfalls der Antrag auf Zuwendung fiir die
Beschaffung der einzusetzenden Busse gestellt. Nach eingehender Recherche und
Gesprachen mit verschiedenen Herstellern von Elektro- und Hybridbussen, fiel die
Entscheidung der Busunternehmen in enger Abstimmung mit der Projektleitung auf die

eingesetzten Busse (s. Kapitel ... Technik).

In der aktiven Zeit der Linienbedienung ab Juli/August 2012 bis 31.10.2014 fand eine stete
Kommunikation zwischen den Busbetrieben und der Projektleitung statt. Neben
Fahrplananpassungen, Busfahrerschulungen, dem Abstimmen von MarketingmalRnahmen,
Werbung in den Bussen sowie an den Bushaltestellen und dem Planen von Veranstaltungen
wie Streckenstart, Besuch des Ministerprasidenten oder anderer Interessenten im Rahmen
von Exkursionen erfolgte eine zuverlassige Bedienung der Strecken durch die beauftragten

Unternehmen.

1.1.1.1 Kliitzer Winkel

Da es keine bestehende Linienfilhrung im Bediengebiet mit den entsprechenden

Anforderungen gab und zudem die Zielgruppe der touristischen Nutzer und die landliche
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Bevolkerung angesprochen werden sollte, wurde durch die Grevesmuihlener Busbetriebe
GmbH (GBB) der Betrieb der Linie 371 initiiert (s. Kapitel ... Streckenflihrung). Diese
verkehrte ab 01.08.2012 bis 31.10.2014 zwischen Boltenhagen und dem Priwall und
erreichte dort eine Anbindung an die Priwallfahre mit Anschluss an die Fahrleistungen des
Stadtverkehrs Libeck. Einzig GBB verfligte mit den Konzessionen 320, 321, 325 und 371
auf dem gesamten Streckenverlauf der Linie Boltenhagen-Priwall Uber ausschlie3liche
Rechte zum Betrieb des Linienverkehrs. Um den Betrieb der Linie aufnehmen zu kénnen
mussten auflerdem Fahrplanerganzungen und eine partielle Linienerweiterung zur Weil3en
Wiek (Boltenhagen) beim zustandigen Landesamt fur StraRenbau und Verkehr beantragt

werden.

n1.1.1.1 Elektrobus

Fur die Auswahl eines geeigneten Elekrobusses wurden in Zusammenarbeit mit dem
Busbetrieb folgende Parameter festgelegt: der Bus sollte ca. 8,5 Meter lang sein und Uber
rund 20 Sitzplatze verfligen, die Mindesthdchstgeschwindigkeit sollte 70 Kilometer pro
Stunde betragen bei einer Mindestreichweite von 170 Kilometer. Zudem sollte die

Barrierefreiheit fur Rollstihle und Kinderwagen gegeben sein.

Auf der Linie 371 wurde ein Midea SOR EBN 8 eingesetzt der sich durch die
entsprechenden Kriterien fir den Einsatz auf dieser Strecke empfahl. Die bendtigte
Reichweite sollte durch ein tagliches, zweistiindiges Nachladen gegeben sein, dafir wurde
im Fahrplan ein entsprechendes Zeitfenster in den Mittagsstunden von der Bedienung
freigehalten. Im weiteren Projektverlauf wurden im Bauhof Boltenhagen entsprechende
Zuleitungen gelegt, um das vom Busverkauf zugesicherte Schnellladegerat dort in Betrieb
nehmen zu konnen. Leider ist ein solches Gerat nicht im zugesagten Zeitraum entwickelt
worden und auch die alternative Beschaffung eines normalen Ladegerates konnte aufgrund
mangelnder Zuarbeit des Busverkaufs nicht durchgefuhrt werden. Aus diesem Grund wurde

der Fahrplan in den Nachmittagsstunden durch einen Dieselkleinbus bedient.

Grundsatzlich erwies sich der im Projekt eingesetzte Bus als durchaus tauglich fur den
regelmaRigen Betrieb im Regionalverkehr. Der Bus ist mit einem elektrisch betriebenen
Motor ausgestattet. Dieser Bus produziert keinen lokalen CO2-Aussto3 und bietet die
Mdglichkeit 51 Fahrgadste zu beférdern. Er verfugt Uber 16 Sitz- und 35 Stehplatze. Der Bus
hat eine elektrische Fahrerplatzklimaanlage und eine Standheizung, die mit Heizdl betrieben

wird.

40



Im Sommerfahrplan August bis Oktober 2012 wurde das Fahrzeug mit taglich ca. 200
Kilometer eingesetzt. In diesem Zeitraum wies der Bus nach dem Betrieb 37-40 Prozent
Restenergie aus. Der Energieverbrauch betrug in den drei Monaten jeweils rund 120-125
Kilowattstunden. In den Monaten November und Dezember wurde der Bus fur dieselbe
Laufleistung eingesetzt. Durch das Einschalten des Fahrlichts und der Standheizung betrug
die Restenergie 27-30 Prozent. Der Stromverbrauch zum Wiederaufladen der
Akkumulatoren betrug 130-145 Kilowattstunden. Fir eine vollstadndige Aufladung des Busses
in den Normalzustand werden ca. sieben Stunden mit einer Leistung von 30 Ampere

bendtigt.

Der Bus erwies sich als zuverlassig. Insgesamt wurden im Projekt 77.903 Kilometer
zwischen August 2012 und Oktober 2014 zuriickgelegt. Der Gesamtstromverbrauch belauft
sich auf 51.714,2 Kilowattstunden. Aufgrund eines unverschuldeten Verkehrsunfalls befand
sich der Bus vom 13.06.2014 bis 05.09.2014 in der Werkstatt. Die Kommunikation mit dem
tschechischen Hersteller gestaltete sich schwierig und die Lieferung von Ersatzteilen
beanspruchte ebenfalls viel Zeit. Im Mai 2014 waren finf Balancer defekt, im September
2014 war ein Balancer defekt, im Oktober 2014 wurde eine defekte Batteriezelle

ausgetauscht.

11.1.1.2 Salzhaff

In der Region Salzhaff wurde durch die Busbetriebe Wismar Regio/Stadt GmbH die Linie 413
aufgelegt. Die dafiir nétigen Konzessionen der Linien 412, 432, 233, 413 und 431 lagen vor
und konnten entsprechend zusammengestellt werden. Der Linienverlauf zwischen Wismar
und Klein-Strémkendorf bot gute Bedingungen fiir den Test mit der Zielgruppe der landlichen
Bevdlkerung. Die Endhaltestelle Klein Stromkendorf befindet sich auferhalb des
Bediengebietes der BBW, da sie sich im Landkreis Rostock befindet und die Zulassung zur
Bedienung an den Landkreisgrenzen Nordwestmecklenburgs endet. Nach Gesprachen mit
dem im Landkreis Rostock zustdndigen regionalen Busunternehmen, konnte eine Regelung
getroffen werden, die die Bedienung der Haltestelle Klein Stromkendorf fir die Projektlaufzeit
ermdglicht. Dadurch konnte mit den Elektrofahrraddern die Ortschaft Rerik angeschlossen
werden, die Uber touristisches Potential verfugt. Gleichzeitig stellt die Strecke Klein
Stromkendorf - Rerik auch die langste zu bewaltigende Radstrecke mit rund 12 Kilometer
dar. Die Fahrleistung wurde im Juli 2012 aufgenommen. Zu diesem Zeitpunkt war der auf
dieser Strecke einzusetzende Hybridbus noch nicht geliefert. Aus diesem Grund wurde bis

zum Liefertermin im Februar 2013 ein dieselelektrischer Bus aus dem Fuhrpark eingesetzt.
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11.1.1.3 Usedom

In der Region Usedom wurde die bestehende Linie 201, bedient durch die Anklamer
Verkehrsgesellschaft mbH, in der Taktung verstarkt. Die hier anvisierten Zielgruppen
Berufspendler, Touristen und landliche Bevdlkerung sollten mit der Linie zwischen Anklam
(Bahnanbindung) und dem Kaiserbad Heringsdorf angesprochen werden. Vor dem
Hintergrund der Verkehrsbelastung durch den MIV von Berufspendlern, die auf der Insel
Usedom arbeiten jedoch auf dem Festland wohnen, lag die Vermutung nahe, dass eine
haufiger verkehrende Linie an Attraktivitdt gewinnt. Die Bedienung erfolgte ab Juli 2012. Bis
zur Lieferung des bestellten und durch das Landesministeriums fur Energie, Infrastruktur und
Landesentwicklung geférderten Hybridbusses im Dezember 2012 wurde ein Dieselbus
eingesetzt.

1.1.1.3.1 Hybridbus

In Abstimmung mit der Projektleitung entschieden sich beide Busunternehmen zur
Anschaffung eines MAN Lion's City Hybridbus. Dieser serielle Hybrid ist rund zwdlf Meter
lang und verfiigt iber 37 Sitz- und 42 Stehplatze.

Grundsatzlich waren beide Unternehmen zufrieden mit den angeschafften Bussen.
Allerdings ist das von MAN fur den Verkehr im stadtischen Raum prognostizierte
Kraftstoffeinsparpotential im landlichen Raum nicht realisierbar. Die langeren Wege
zwischen den einzelnen Haltestellen und das Fehlen von Ampeln und verkehrsbedingten
Halten verhindert die im Stadtverkehr eher gegebene Rekuperation. Damit wird
entsprechend weniger Bremsenergie zuriickgewonnen und das Kraftstoffeinsparpotential
liegt bei nur 10-12 Prozent. Da der Hybridantrieb einen Mehrkostenanteil von ca. 180.000
Euro im Gegensatz zu einem Dieselbus ausmacht, ist eine Amortisierung unwahrscheinlich.
Zudem betragt die Hochstgeschwindigkeit nur 65 Kilometer pro Stunde und ist damit fir den
landlichen Raum eher unzureichend. Da es besonders auf der Strecke zwischen Anklam und
Heringsdorf zu riskanten Uberholmandvern anderer Verkehrsteilnehmer kam und diese
zudem aggressiv auf den Busfahrer reagierten, wurde der Bus an der Heckscheibe
zusatzlich mit dem Satz: ,Ich bin ein umweltschonender Hybridbus. Ich fahre max. 65
Kilometer pro Stunde.” beklebt. Weiterhin wurden alle drei Busse im Rahmen des Corporate
Designs projektgemal mit ansprechenden Beklebungen versehen. Im Innenbereich der
Busse wurden zudem zusatzliche Informationen zum Projekt Uber vorhandene oder
nachgeristete Werbeflachen vermittelt. Die Busfahrer erhielten in der Saison 2013
Busfahrerschulungen, um auskunftsfahig bezliglich des Projekts zu sein und das im Bus
mitgeflhrte Informationsmaterial wirksam zu vermitteln.
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Der Hybridbus der AVG wies Ende Oktober eine Gesamtfahrleistung von 124.661 Kilometer
und der Bus der BBW am 31.10.2014 158.192 Kilometer auf. Wahrend der Bus der AVG
zum Liefertermin einen defekten Cap aufwies, welcher noch vor Inbetriebnahme getauscht
wurde, liefen ansonsten beide Busse Uberaus zuverldssig. Allerdings kam es bei dem Bus
der BBW ab September 2014 wiederholt zu Stérungen in der Bordelektronik mit diversen
Fehlermeldungen. Die genaue Ursache konnte bisher nicht lokalisiert werden, der Bus ist

wieder im Einsatz.

11.1.1.4 Mecklenburgische Seenplatte

Die Region Mecklenburgische Seenplatte wird nicht durch einen Bus unterstitzt.
Urspringlich war die Ausgabe von personenbezogenen Pedelecs an Mitarbeiter der
offentlichen Verwaltungen in den Orten Waren und Neustrelitz geplant. Beide Orte sind an
die Bahnlinie Rostock-Berlin angebunden und es sollte hier die Intermodalitat zwischen
Elektrorad und Bahn untersucht werden. Die These, dass Mitarbeiter in Waren arbeiten und
in Neustrelitz bzw. umgekehrt wohnen und statt des eigenen PKWs durch das Projekt auf
Rad und Bahn flir den Weg zur Arbeit umsteigen, konnte aus Mangel an den zugrunde
gelegten Wohn- und Arbeitsverhaltnissen nicht realisiert werden. Zudem kam es innerhalb
der Projektlaufzeit zu einem mehrmonatigen Ausfall der Bahnbedienung und zu den
Auswirkungen der 2011 stattgefundenen Kreisgebietsreform, die eine Vielzahl an

Arbeitsortwechseln und Umorganisationen nach sich zog.

Letztlich wurden insgesamt 109 Rader an Mitarbeiter in o6ffentlichen Verwaltungen in
zahlreichen Orten entlang der Mecklenburgischen Seenplatte herausgegeben (s. Kapitel ...).
Diese nutzten das Elektrorad fur ihnren Weg zur Arbeit und substituierten somit den MIV (s.

Kapitel ... Nutzerzahlen).

I1.1.2 Infrastrukturaufbau

Zum Aufbau der Infrastruktur flr die Bereitstellung der Elektrofahrrader entlang der
Busstrecken war eine Vielzahl an Entwicklungsschritten nétig. Beteiligt an diesen Prozessen
waren neben dem Radhersteller Biketec, die Firma E. Ziegler Metallbearbeitung AG fir die
Boxen, die Firma Pironex GmbH fir die Elektronik in den Boxen und die Firma makrohaus
fur die Software zur Uberwachung und Begleitung. In mehreren Treffen mit samtlichen
Beteiligten mussten Absprachen getroffen werden die ein sinnvolles Zusammenspiel der

einzelnen Komponenten ergaben.
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1.1.2.1 Pedelecboxen

Um den Bewohnern der Orte an den Busstrecken den Zugang zu den Elektrofahrradern zu
ermdglichen war ein entsprechender Infrastrukturaufbau nétig. Die Einstellboxen sollten die
Pedelecs vor Witterungseinfliissen, Vandalismus und Diebstahl schiitzen, eine Uberwachung
der Rader gewahrleisten und die Ladung der Akkus ermoglichen. Die Marktrecherche ergab,
dass es zwar durchaus eine Vielzahl an Herstellern fur Fahrradeinstellboxen gab, jedoch
kein fertiges Produkt fir eine derartige, im Projekt bendtigte Elektrofahrradgarage auf dem
Markt zu finden war. Problempunkte in diesem Zusammenhang waren: Ladung der Rader in
der Box direkt am Rad, Identifizierung des Rades, Uberwachung der Ladezustande,
Uberwachung der Boxen inklusive Turdffnung, Steuerung der Boxenelektronik inkl.

Ladegerate, Verarbeitung und Weitergabe der Boxeninformationen an externe Software.

11.1.2.1.1 Boxen und Elektronik

In Zusammenarbeit mit der Forschungs-GmbH Wismar (Auftrag: ,Ausarbeitung und
Ausfuhrungsleistungen fur Unterstellplatze von Elektrofahrradern und Entwicklung eines
Prototypen fur den ,Landlichen Raum®) und der ib-rec (Technische Beratung) wurden mit
der Projektleitung Kriterien fur die im Projekt bendtigten Pedelecgaragen erarbeitet. In der
Folge wurden mehrere Hersteller handelsiblicher Fahrradgaragen kontaktiert, wobei die
hohe Anzahl der bendtigten Garagen in einer relativ kurzen Zeitspanne sich als
Ausschlusskriterium fur den Grofdteil der Lieferanten erwies. In der weiteren
Zusammenarbeit fiel die Wahl auf die Firma E. Ziegler Metallbearbeitung AG, die zum einen
gewillt war einen Anteil an der Entwicklung von neuartigen Elektrofahrradgaragen zu leisten
und zum anderen auch die kurze Lieferfrist einhalten konnte. Dartber hinaus konnte die
pironex GmbH als Elektronik-Entwicklungsunternehmen fiir das Projekt gewonnen werden.
Diese konnten aullerdem bereits Kenntnisse auf dem Gebiet der Entwicklung von
Elektrotankstellen nachweisen. Mit der entstandenen Kompetenz und regelmafigen
Projekttreffen konnte in kurzer Zeit ein Prototyp erstellt werden der zu Test- und
Weiterentwicklungszwecken ab 14.05.2012 zur Verflgung stand. Auf Grundlage dieses
Prototypen wurden die letztlich im Projekt eingesetzten Pedelecgaragen entwickelt und ein
entsprechender Auftrag ausgeldst. Zu diesem Zeitpunkt waren die potentiellen Standorte fir
die Pedelecstationen zum Teil bereits geklart oder noch in der Entscheidungsphase. Die
Ermittlung der Standortanzahl erfolgte auf den derzeit vorliegenden Tatsachen (s. Kapitel ...
Standortwahl). Insgesamt wurden 44 Technikboxen, wobei fir jeden Standort eine
Technikbox nétig ist, geordert. Zur Technikbox gehért jeweils die erste Radbox. D.h. eine
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Station besteht mindestens aus der Technikbox und der ersten Box. Weitere Boxen kdnnen
modular angeschlossen werden. Insgesamt wurden 156 Anbauboxen geordert, wodurch eine

Gesamtanzahl an Radboxen von 200 gegeben ist.

In der Technikbox befindet sich neben dem Elektroanschluss, einem Sicherungskasten,
Stromzahler und den Ladegeraten ein Steuerrechner. Dieser ist verbunden mit dem RFID-
Kartenleser, dem Display zur Nutzerkommunikation an der Box und mit zwei
Bestatigungsknépfen. Diese wurden mit ,Ja“ und ,Nein“ belegt. Zudem erfolgte eine
Verbindung und Steuerung uber die jeweils in den Boxen installierten Boxencontroler, die fur
die Steuerung der Einzelboxen inkl. Ladung und Identifizierung der Réader, Offnung der
Tiren und Uberpriifung der Tirkontakte zustandig sind. Mittels des Steuerrechners, der mit
einer M2M-Karte ausgerUstet wurde um die anfallenden Status an die Software inmod
Manager (s. Kapitel... iM) zu Ubermitteln, erfolgte die gesamte Steuerung und

Kommunikation einer Station.

11.1.2.1.2 M2M / Antennen

Um die Ubermittlung der Daten der Station zu gewdhrleisten war eine Anbindung an das
Datennetz notig. Diese wurde Uber die Integration von M2M (machine to machine) GSM-
Karten in den Steuerrechner ermoglicht. Die Karten wurden bei der Deutschen Telekom
beauftragt und mit dem ausreichenden Datenvolumen von jeweils 50 MB/Monat
ausgestattet. Aufgrund der im landlichen Raum teilweise minderwertigen Netzabdeckung
kam es im Jahr 2013 haufiger zu Unterbrechungen der Verbindung. Fur diesen Fall wurde in
den Ablaufplédnen vorgesorgt, so war es bei fehlender GSM-Verbindung zwar jederzeit
mdglich ein Rad zurlickzugeben, ein Entleihvorgang konnte jedoch nicht gestartet werden,
da die Ruckkopplung zum inmod Manager und damit der Abgleich der Zulassigkeit der

Entleihe nicht erfolgen konnte.

Da die Unterbrechung der GSM Verbindung an einigen Stationen mehrfach zu Problemen
bei Entleihvorgangen flhrten, wurden an den betroffenen Standorten im September 2013
externe Antennen zur Verbesserung des Empfangs nachgeristet. Mit den Antennen
verbesserte sich der Empfang nachhaltig, wobei weiterhin drei Stationen von schlechter
Empfangsqualitat betroffen waren. Diese wurden dann zu Beginn der Saison 2014 mit

Richtfunkantennen ausgeristet, die den gewlnschten Effekt erzielten.

11.1.2.1.3 Unterbau
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Fur den Aufbau der Pedelecgaragen musste ein verwindungssicherer Unterbau geschaffen
werden, um eine zuverlassige Bedienbarkeit der Boxen, vor allem im Bereich der Tlren zu
garantieren. Da die Grindung kostenguinstig, reversibel und mit mdglichst wenig Aufwand
erstellt werden sollte, fiel die Entscheidung auf zwei Stahltrager (C-Profile) die im vorderen
und hinteren Bereich der Station in Waage auf bzw. in die vorhandene Bodensituation
eingebracht wurden. Mittels darauf befestigten OSB Platten (Grobspanplatten) konnte eine
Ebene erreicht werden, die mit geringem Gefélle zum hinteren Bereich, eine gute Grundlage
fur die Errichtung der Boxen darstellte (s. hierzu auch Kapitel ... Technik). Durch eine
zusatzlich aufgebrachte Impragnierung sollten die Platten vor Witterungseinflissen geschutzt
werden. Im Verlaufe des Projektes mussten wir feststellen, dass die Platten nur bedingt fir
den Einsatz im AuRenbereich geeignet sind. Trotz der Impragnierung saugten sich diese mit
Feuchtigkeit voll und quollen teils zu doppelter Starke an. Das wiederum zog Schwierigkeiten
mit dem Offnungsmechanismus der Tiren nach sich. Je nach Lage der Station waren
weitere Probleme das Schimmeln der Platten, welches auch einen schimmeligen Belag der
Radreifen nach sich zog, sowie das durchwachsen von Pflanzen in die Box im kleineren

Umfang.

1.1.2.1.4 Standorte der Pedelecgaragen/ Schwierigkeiten bei der Standortwahl

Zu den Ablaufen und Kriterien bei der Standortwahl wird detaillierter im Kapitel ...

eingegangen. Dennoch soll hier auf Schwierigkeiten bei der Standortfindung hingewiesen
werden. So war es in der Region Usedom angedacht, einen vom OPNV abgeschnittenen
Bereich der Insel, den Lieper Winkel, mit Elektrofahrradern an die Busverbindung zu
koppeln. Dafir waren letztlich vier Standorte im Lieper Winkel geplant, die an der Zielstation
an der B110 enden und an den Bus anschlieRen sollten. Bis auf die Zielstation konnten alle
Startstationen geplant werden. Die Standorte, erforderliche Genehmigungen und die
Anbindung an die Stromversorgung waren geklart. Leider scheiterte die Anbindung an der
Unmoglichkeit des Aufstellens der Zielstation. Zahlreiche Gesprache mit regionalen Akteuren
fuhrten schlieBlich zu dem Ergebnis, dass die Zielstation nicht in zumutbarer Entfernung zur
Bushaltestelle aufgestellt werden konnte und damit zum Wegfall der gesamten Anbindung

des Lieper Winkels (s. hierzu auch Kapitel ... Usedomstrecke).

In einem weiteren Fall konnte eine geplante Strecke nicht realisiert werden. Die Startstation
Elmenhorst mit Zielstation Abzweig Grundshagen waren geplant, die erforderlichen
Genehmigungen eingeholt und die Station Grundshagen bereits aufgestellt. Aufgrund der im
Kapitel ... (Technik-KW) beschriebenen Probleme konnte die Station in Elmenhorst jedoch

nicht errichtet werden.

46



Ein Kriterium fir das Aufstellen von Stationen war die Notwendigkeit des AnschlieRens an
das Stromnetz. Da sich die in Einzelféllen (zwei) aufgestellte Zahleranschlusssaule als
Uberaus kostenintensiv darstellte, wurden die restlichen Stationen gréRtenteils an die drtliche
Strallenbeleuchtung angeschlossen. Wahrend es im letzten Fall keine Wahl- und
Einflussmoglichkeit bezuglich des Stromanbieters und der Stromart gab, konnten wir
zumindest bei den zwei eigens fur die Stationen hergestellten Stromanschlissen auf

Okologisch erzeugten Strom zurlckgreifen.

11.11.2.1.5 Versicherung

Im Rahmen des Projektes wurden potentielle Versicherungsleistungen abgefragt. Einzig
sinnvoll war hierbei die letztlich abgeschlossene Elektronikversicherung, die bei Schaden
durch Witterungseinflisse, Vandalismus und Diebstahl der Elektronikbestandteile in den
Boxen gegriffen hatte. Schaden die von der Versicherung reguliert werden mussten sind in

der Projektlaufzeit nicht aufgetreten.

11.1.2.2 Pedelecs

Neben den Elektro- bzw. Hybridbussen stellten die zum Einsatz kommenden
Elektrofahrrader eine weitere Elektromobilititskomponente dar. Die Wahl fiel auf qualitativ
hochwertige Rader der Schweitzer Firma Bikectec die Uber die Wemag AG in Schwerin fur
die Projektlaufzeit angemietet wurden. Die Rader des Modells Flyer C-Serie sind mit einem
Akkumulator ausgestattet, der zum Laden entnommen und in ein separates Ladegerat
eingestellt werden muss. Ein fir die Projektleitung nicht zumutbarer Vorgang fiir Nutzer, da
die damit hohe Wahrscheinlichkeit von nicht geladenen Radern den Projekterfolg ernsthaft
gefdhrdet hatte. In Zusammenarbeit mit Biketec, der Firma Pironex und dem
Steckerhersteller Rosenberger wurde das Rad inklusive Akku so modifiziert, dass eine
Steckerbuchse hinten, unterhalb des Gepacktragers fir die Ladung des Akkus angebracht
wurde. Zudem musste, um jedes Rad in der Box zweifelsfrei identifizieren zu kdénnen, ein
Chip implementiert werden, der wie der Ladestand Uber das Anstecken des Ladesteckers
ausgelesen und an die Elektronik der Box und weiter an die Software ,inmod Manager®

Ubermittelt wurde.

Insgesamt wurden fiir das Projekt 320 Elektrordder angemietet. Davon verfligten 220 Uber
eine nachgerustete Steckerbuchse, diese Rader waren fir den Einsatz in den Pedelecboxen
bestimmt und wurden in Grofle S bestellt um die Nutzbarkeit auch fir Personen mit
geringerer Korpergrofle zu ermdglichen. Die restlichen 100 Rader wurden ohne die
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Steckerbuchse geliefert, da diese personenbezogen an Nutzer in der Region
Mecklenburgische Seenplatte ausgegeben wurden und diese das zugehorige Ladegerat und
den Schlissel zum entnehmen des Akkus erhielten. Anteilig wurden die Rader fir diesen
Einsatzzweck in Grolke S (60 Stick) und in GroRe M (40 Stick) bestellt. Wobei wir
festgestellt haben, dass die Nachfrage nach Radern in GréRe M den Bestand Uberstieg. In
der Folge kann davon ausgegangen werden, dass durchaus alle 320 Rader in GroRe M
bestellt werden kénnten, da die Wahrscheinlichkeit potentielle Nutzer aufgrund der zu
geringen RadgroRe nicht anzusprechen groRer ist, als die Diskriminierung von kleineren
Personen. Jedes Rad wurde mit drei Schlissel geliefert, wobei einer zur Entnahme der
Akkumulatoren gedacht war. Bei Bestellung der 220 Rader fur die Stationen wurde darauf
Wert gelegt, moglichst gleiche Akkuschlésser zu verbauen, um die Betreuung der Rader zu
vereinfachen. Die restlichen Rader wurden mit unterschiedlichen Schléssern ausgestattet,
um einen potentiellen Missbrauch bzw. Diebstahl oder unbemerkten Austausch der Akkus zu

vermeiden.

Da im Lieferumfang der Pedelecs jeweils nur ein Ladegerat enthalten war, und jedes
Pedelec jeweils einer Start- und Zielbox zugeordnet wurde, fiel die Entscheidung, das
Ladegerat in der Startbox, zumeist also im Zubringerort, zu installieren. Die Ladung der
Rader erfolgte also nur in dieser Box. Mit Einflhrung der spateren ,Linienumkehr®, welche
die virtuelle Erscheinung der Gesamtstation als Start- oder Zieldefinition aufbrach und es
ermdglichte, einzelnen Strecken und Ra&dern separat die Start- oder Zieldefinition
zuzuweisen, wurden einzelne Boxen mit Ladegeraten, entsprechend der jeweiligen

Erfordernis und unabhangig von der Definition der Station, ausgestattet.

Die Lieferung und Ausgabe der Pedelec fir die Region Mecklenburgische Seenplatte
erfolgte Mitte Juni 2012 (s. Kapitel ... Strecke Seenplatte. Die restlichen Pedelec waren ab
Ende Juni bei der Wemag abholbereit und wurden stetig in die fertig gestellten Stationen
eingestellt und in das System integriert.

In den Wintermonaten 2012/2013 musste der Betrieb der Pedelecs zwischen Dezember und
Marz aufgrund der unglnstigen Witterungsbedingungen eingestellt werden. Die
Akkumulatoren verlieren bei zu geringen Temperaturen ihren Wirkungsgrad und eine Ladung
kann nur noch in einer vergrofRerten Zeitspanne erfolgen. Zudem waren die Boxenstandorte
aufgrund des starken Schneefalls oft nicht zu erreichen und eine Fahrt mit dem Elektrorad

nicht zumutbar.

In einem Projekt mit 320 Pedelecs ist es nicht auszuschlielen, dass technische Probleme
auftreten. Die verwendeten Rader haben sich als sehr gut geeignet erwiesen und nur wenige

Probleme aufgewiesen. Das wohl gréf3te Problem waren die Reifen. Die Rader in den Boxen
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mussten (vor allem aufgrund der Temperaturschwankungen) mindestens zwei Mal im Jahr
aufgepumpt werden. Hier ware zu Uberlegen evtl. auf Vollgummireifen zuriickzugreifen, wie
es in anderen Pedelecverleihsystemen bereits der Fall ist. Ein weiteres Problem, vor allem
bei hoher Nutzung, waren defekte Tretlager. Diese mussten an 15 Pedelecs ausgetauscht
werden. Im Laufe der Zeit haben sich zudem bei einigen Pedelecs aus den Boxen die Sattel
nach und nach geldst. Sofern das den Nutzern vor der Fahrt aufgefallen war konnten sie
diese wieder in die Boxen stellen. Wenn das Problem jedoch erst wahrend der Fahrt auftritt
besteht durchaus ein erhéhtes Unfallrisiko. Bei drei R&dern war bei der Lieferung der durch
die Firme Rosenberger eingebaute Chip im Stecker defekt. Somit konnten diese Pedelecs

vom System nicht erkannt werden.

Wahrend des Projektes wurde in der Startphase ein Pedelec aus einer Box der
Salzhaffregion entwendet. Einbruchspuren waren nicht erkennbar, es wird vermutet, dass die
Boxen mit einer nicht zugelassenen Karte gedffnet wurde. Ein aufgrund der
Unzuverldssigkeit des inmod Managers in der Anfangszeit mdglicher Vorgang. Der
zustandige Streckenkoordinator I8ste bei der drtlichen Polizei eine Anzeige wegen Diebstahl
aus und informierte das Amt vor Ort sowie die Bevolkerung. Etwa zwei Monate spater erhielt
er einen Anruf, dass das Pedelec durch eine Anwohnerin als aufgefunden gemeldet wurde.
Die Dame hatte das Rad schon einige Tage beobachtet, da es im Graben vor ihrem Haus
abgelegt wurde. Auller dem Fehlen der Radschilder im hinteren Bereich war das Pedelec

voll funktionsfahig.

Ein weiteres Pedelec wurde aufgrund von Stérungen im Ablauf, verursacht durch den inmod
Manager, entwendet. Ein registrierter Nutzer konnte das entliehene Pedelec nicht an der
Station zurlickgeben und nahm es mit nach Hause. Er informierte das Projektteam Uber den
Verbleib des Rades und stellte eine Rickgabe nach Terminvereinbarung in Aussicht.
Mehrere Termine verstrichen ergebnislos. Telefonate mit dem Nutzer endeten mit neuen
Terminvereinbarungen die vom Nutzer nicht eingehalten wurden. Letztlich war der Nutzer
unter seiner angegebenen Adresse nicht mehr aufzufinden und der Vorgang wurde dem
Justitiar der Hochschule zum Zwecke der Nachverfolgung der bei der ortlichen Polizei

angezeigten Unterschlagung Ubergeben. Bisher verlief diese Rickverfolgung ergebnislos.

1.1.2.3 inmod card

Um dem Nutzer das System zuganglich zu machen wurde die ldentifizierung mittels einer
RFID-Karte gewahlt. Dazu wurde im Juli 2012 der Auftrag fur die Lieferung von 500 solcher

Karten ausgel6st. Die Karten wurden entsprechend dem Corporate Design gestaltet und mit
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der gespeicherten Kartennummer bedruckt, die eine eindeutige Identifizierung der Karte und

damit auch des spateren Nutzers moglich machte.

11.1.2.3.1 inmod card fiir Bewohner

Die Karten wurden nutzerbezogen ausgegeben. Im ersten Schritt mussten die Nutzer diese
in einem komplizierten Verfahren beantragen. Dazu mussten die Allgemeinen Geschéafts-

bedingungen auf der Homepage www.inmod.de und der Antrag heruntergeladen (bzw.

telefonisch angefordert) werden. Der Antrag musste ausgefiillt und unterschrieben werden
und in Verbindung mit einer Ausweiskopie an das Projektteam Ubersandt werden. In der
Folge wurde dann die RFID-Kartennummer und die persdnlichen Daten des Antragstellers in
den Kundenstammdaten im inmod Manager hinterlegt und die Karte an den Nutzer
Ubersandt. Dieser Vorgang stellte sich als zu umfangreich und auch nicht barrierefrei heraus.
Die Hemmschwelle eine Karte zu beantragen war unverhaltnismaRig hoch und die
Zeitspanne zwischen Beantragung und Ubergabe der Karte zu lang. Zudem musste fiir die
Karte ein Pfand von funf Euro entrichtet werden, ebenfalls eine Hirde fir potentielle Nutzer.
Aus diesem Grund fiel im August 2013 die Entscheidung das Antragsverfahren entscheidend
zu vereinfachen. Dafiir wurde ein Pappfolder entwickelt, auf dem die AGB kurzgefasst
abgedruckt sind. Zudem eine kurze Erklarung zum Projekt und eine Antwortpostkarte, auf
welcher die persdnlichen Daten kurz erganzt werden mussen. Die RFID Karte wurde mittels
Silikonklebepunkten aufgeklebt und war einfach abzulésen, die jeweilige Kartennummer
wurde handschriftlich durch einen Mitarbeiter eingetragen. Zudem wurde das Pfand
abgeschafft und die Zuganglichkeit zur Karte und damit verbunden auch zur Nutzung
deutlich effizienter gestaltet. Der Nutzer erhielt die Pappkarte mit RFID-Karte an Karten-
ausgabestellen in der Region oder per Post vom Projektteam, musste die Antwortkarte
zuriicksenden und sobald diese durch das Projekt freigeschaltet wurde, erhielt der Nutzer

eine kurze Information per Telefon und konnte das System nutzen.

In der Salzhaffregion wurden an alle Haushalten entlang der Strecke die Pappfolder mit den
Karten verteilt, um zu testen wie die Resonanz aussieht, wenn der potentielle Nutzer mit den
Anmeldeunterlagen direkt konfrontiert wird. Die Anzahl der zur Registrierung
zuruckgesendeten Postkarten kann dem Kapitel ..., Entwicklung Nutzerzahlen enthommen

werden.

11.1.2.3.2 inmod card fiir Gaste
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Um auch Gasten in den Regionen die Zuganglichkeit zum System zu ermdglichen, ohne den
fur einen nur mehrtagigen Aufenthalt zu umfangreichen Antragsprozess, wurde die inmod
Gastekarte im Marz 2013 eingefihrt. Touristen erhielten so schnell und unkompliziert
Zugang zu inmod, eine Vielzahl an Gastebetrieben und Touristeninformationen in den
Regionen beteiligten sich an der Ausgabe. Daflir musste der Nutzer lediglich seinen Ausweis
kopieren lassen und einen Antrag auf Ausstellung einer inmod Gastekarte ausflillen und
unterzeichnen. Die Karte wurde dem Gast dann sofort durch die Ausgabestelle ausgehandigt
und war fur die Dauer des Aufenthaltes nutzbar, spatestens am Abreisetag musste die Karte

dann wieder abgegeben werden (s. Kapitel ... Gastekarte).

Bei der Kooperation mit den Ausgabestellen konnte ein klarer Zusammenhang zwischen der
Initiative der Ausgabestelle in Bezug auf die Vermarktung des Projekts bei den eigenen
Gasten hergestellt werden. Stationen in der Nahe zu Ausgabestellen die das Projekt mit
hohem persdénlichen Einsatz bewarben, waren oft deutlich héher frequentiert als Stationen
mit fehlendem Engagement in der Nahe. Rickmeldungen von enttduschten Interessenten,
die an solchen Stellen mit Ihrer Nachfrage nach der inmod card oder Gastekarte scheiterten
lassen den Schluss nahe, dass Multiplikatoren in den Regionen Uberaus wichtig sind,
fehlendes Engagement oder Unkenntnis ein derartiges Projekt sogar schadigen kénnen. Um
diesem Umstand entgegenzuwirken wurden im Sommer/Herbst 2013 Schulungen in Hotels
mit Kartenausgabe gemacht, wobei der Umstand von stetig wechselndem Personal am

Empfang in vielen Hotels die Kommunizierbarkeit deutlich erschwerte.

1.1.2.4 inmod Manager

Um das Zusammenspiel zwischen den Stationen und den Funktionen: Verwaltung,
Uberwachung und Dokumentation zu ermdglichen, wurde im Projekt eine Software benétigt.
Die Entwicklung einer derartigen Verwaltungssoftware wurde im ersten Schritt von der Firma
makrohaus aus Bad Reichenhall ausgefuhrt. Der sogenannte inmod Manager kann online
aufgerufen werden, Zugang erhielten die Streckenkoordinatoren Uber einen geschuitzten
Account. Mit dem Einloggen war es moglich Nutzer anzulegen und diesen eine RFID-
Kartennummer zuzuweisen. Innerhalb des Managers erfolgt zudem eine Ubersicht tber alle
Stationen des Systems und die einzeln zugewiesenen Boxen. So ist nachzuvollziehen, in
welcher der Boxen sich aktuell ein Pedelec befinden, ob es geladen wird, ob und welcher
Nutzer gerade mit einem Pedelec unterwegs ist, ob alle Tiren ordnungsgemaf verschlossen
sind, welche Offnungszeiten (in Abhangigkeit des Busfahrplans) fiir die jeweilige Station
hinterlegt ist und welche Zeit fir die Nutzung des Pedelecs auf der Stecke eingeraumt wird

(in Abhangigkeit der Entfernung). Innerhalb des Dokumentationsmoduls kann ausgegeben
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werden, wann, welcher Nutzer von welcher Station zu welcher Station, in welcher Zeitspanne

usw. gefahren ist (s. Kapitel ... IM).

Aufgrund von Mangeln in der Ausfiihrung bei der Programmierung der Software bzw.
Schwierigkeiten beim Zusammenspiel von Software und Steuerung der Stationen kam es in
den Anfangsmonaten nach Systemstart zu haufigen Problemen bei der Nutzung. Dadurch litt
die Zuverladssigkeit des Systems. Aufgrund von Verstandigungsschwierigkeiten und
unterschiedlichen Auffassungen zur Funktionsfahigkeit erfolgte dann im Juni 2013 die
Ubergabe der Software von der Firma Makrohaus an die Firma pironex GmbH, die bereits fiir
die Elektronik in den Boxen und die Steuerungssoftware der Stationen zustandig war.
Aufgrund der vorhandenen, umfassenden Kenntnisse des Projektes und der Klarheit Uber
die von der Projektleitung gewiinschten Abldufe wurde der inmod Manager in der Folge der
Ubergabe zeitnah umprogrammiert. Nach Abschluss der Umprogrammierungsleistungen war
eine reibungslose Funktionsweise des Managers gegeben.

Grundlage fur alle abgebildeten Prozesse stellen die durch die Projektleitung in
Zusammenarbeit mit dem Elektronikunternehmen erarbeiteten Ablaufschemen (s. Abbildung
...). Aufgrund der gegebenen Kleinteiligkeit und der Komplexitat soll in der Folge der Entleih-

bzw. Riickgabevorgang detailliert beschrieben werden, um den Ablauf zu demonstrieren.
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Abbildung 2: Beispiel Ablaufschema — Entleihvorgang, eigene Darstellung
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11.1.2.4.1 Beschreibung des Leihvorgangs

Entleihvorgang Hinfahrt

Nutzer beantragt inmod card.

Nutzerdaten werden im inmod Manager hinterlegt und die dazugehoérige RFID-

Kartennummer eingegeben.
Nutzer geht zu der Startstation, halt Karte vor.

Ablauf intern: RFID-Kartenleser liest Kartennummer aus, der Steuerrechner
Ubermittelt diese an den externen inmod Manager, Signal zurlick an Station ob Nutzer

berechtigt ist: Ja.
Nutzer wird von Station namentlich begrif3t ,Guten Tag Frau Mustermann®.

Die Begriuflung wurde als wesentlich erachtet, da hierdurch eine Aufhebung der

ansonsten eher anonymen Situation erfolgt.
Nutzer wird gefragt, ob er ein Pedelec entleihen mdchte.

Abbruch des Entleihvorgangs ist hier moglich, ansonsten ist Willensbekundung

wichtig vor allem fir kostenpflichtige Angebote.

Bei Stationen mit mehreren Zielen wird der Nutzer gefragt, zu welcher Zielstation er

fahren mdchte, die Auswahl erfolgt Uber die ,Ja“/ ,Nein® Tasten.
Nutzer driuckt ,Ja“.

Es wird automatisch die Tur der Box gedffnet, in der das Pedelec die langste

Ladedauer aufweist.

Inmod Manager zeigt gedffnete Tir nach Ubermittiung durch Steuerrechner in der

Station an.

Nutzer zieht den Ladestecker vom Rad ab, entnimmt Rad, schliel3t die Tur. Er wird Uber das

Display gefragt, ob alles in Ordnung ist.

An dieser Stelle hat der Nutzer die Mdglichkeit, die Box bei Bedarf (z.B. Er hat etwas

darin vergessen.) nochmals zu 6ffnen, ohne das Rad zuriickzugeben.

Nutzer druckt ,Ja“.
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Damit ist das Rad entliehen und wird im inmod Manager als ,auf der Strecke

unterwegs‘ angezeigt.

Fur den Fall, dass der Nutzer es sich nach der abgeschlossenen Entnahme anders
Uberlegt, ist es jederzeit moglich, das Pedelec an der Startstation wieder einzustellen.

Siehe dazu auch ,Rickgabevorgang®.

Nutzer fahrt mit Rad zur Zielstation.

Riickgabevorgang Hinfahrt

Nutzer erreicht Zielstation, halt Karte vor.

Da der Startbox eine Zielbox zugeordnet ist und der Vorgang im inmod Manager

erfasst wird, ist fir das System klar, welche Box fur die Riickgabe reserviert ist.
Das System 6ffnet die entsprechende Box.
Nutzer stellt Rad ein, steckt Stecker an, schlief3t die Tar.
Uber den Steckerkontakt wird das Rad (integrierter ID-Chip) identifiziert.
Nutzer wird gefragt, ob alles in Ordnung ist.

Hier kann er wiederum die Box 6ffnen, falls etwas darin vergessen wurde oder auch
Defekte an Rad oder Box Uber die Abfrage melden. Diese werden dann an den inmod

Manager Ubermittelt und dem Streckenkoordinator per Mail zugesendet.

Sollte der Nutzer eine im inmod Manager hinterlegte Zeitspanne fur die Fahrt
zwischen Start- und Zielbox Uberschreiten, erhalt der Streckenkoordinator ebenfalls
eine Mail. Er kann dann entsprechende Malinahmen, wie z.B. die telefonische
Kontaktaufnahme, ergreifen und klaren, wodurch es zur Verzdgerung beim Erreichen

der Zielbox gekommen ist.
Nutzer driuckt ,Ja“
Die Hinfahrt ist damit abgeschlossen.

Im inmod Manager wird nun das Rad in der Zielbox stehend angezeigt. Ebenfalls

erfolgt die Dokumentation der Fahrt im Statistikmodul.

Im Regelfall schlie8t sich nun eine Fahrt mit dem Bus an. Das Pedelec wartet in der

Zielstation auf die Rickkehr des Nutzers und kann in der Zwischenzeit nicht durch andere
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Personen entliehen werden. Nur so kann eine Verlasslichkeit des Systems gewahrleistet

werden.

Entleihvorgang Rickfahrt

Nutzer kehrt mit Bus zur Zielstation zurtick, halt Karte vor.
System wartet auf seine Riickkehr.
Die Tir der Box mit dem durch den Nutzer eingestellten Pedelec 6ffnet sich automatisch.
Nutzer steckt den Stecker ab, entnimmt das Rad und schlieRt die Tur
Abfrage ,lIst alles in Ordnung?“
Nutzer drickt ,Ja“
Nutzer fahrt mit Rad zur Startstation.

Rad wird als ,auf der Strecke unterwegs' im inmod Manager angezeigt. Startstation

erwartet die Rickgabe des Rades.

Riickgabevorgang Riickfahrt

Nutzer erreicht die Startstation, halt Karte vor.

Station 6ffnet die Tur der dem Rad zugewiesenen Box.
Nutzer stellt Rad ein, steckt Stecker an, schlief3t die Tdr.
Erneute Abfrage ,lIst alles in Ordnung?*

Nutzer drickt ,Ja“.

Damit ist die Ruckfahrt ebenfalls abgeschlossen. Im inmod Manager wird die Fahrt als

beendet angezeigt und im Dokumentationsmodul gespeichert.
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1.2 Beschreibung der vier Regionen

Fir dieses Kapitel wurden die flir inmod relevanten R&ume hinsichtlich ihrer
soziodkonomischen Struktur untersucht. Die Untersuchungen starteten gleich zu Beginn des
Projektes 2011. Grundlage der Analyse sind statistische Daten auf verschiedenen
Aggregationsebenen als Indikatoren der Bevolkerungsentwicklung. Dabei wurden nur die
Gemeinden und Kreise in die Betrachtung einbezogen, die das Streckennetz einschlieRen
bzw. umrahmen. Es sei ferner darauf hingewiesen, dass die Verwaltungsstruktur in einer
Kreisgebietsreform im September 2011 modifiziert wurde. Diese Tatsache féllt besonders bei
der Darstellung von Zeitverlaufen und Entwicklungstendenzen ins Gewicht, die aktuelle
Daten inkludieren. Nicht zuletzt aufgrund der Verfugbarkeit von statistischem Datenmaterial
werden fir die Untersuchungen zum Grofteil Daten bis 2009 herangezogen. Dies

gewabhrleistet Uberdies eine bessere Vergleichbarkeit der Daten.

Da das Angebot statistischen Datenmaterials — besonders im Bereich Arbeitsmarkt,
Wirtschaft und Beschéftigung - auf den Gemeindeebenen recht sparlich ausfallt, muss sich

die Analyse mit entsprechenden Werten fur die Indikatoren auf den Kreisebenen begnugen.

I1.2.1 Kliitzer Winkel

Der Klutzer Winkel ist Teil des Landkreises Nordwestmecklenburg und liegt im Nordwesten
des Bundeslandes Mecklenburg-Vorpommern, nérdlich der Stadt Grevesmihlen, zwischen

den beiden Hansestadten Wismar und Libeck (s. Abbildung ...).
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Abbildung 3: Inmod relevante Gemeindeverbande im Klitzer Winkel, eigene Darstellung nach BBSR
(2011)

Bevolkerungsstruktur und Verteilung

Der neu gebildete Kreis zahlt aktuell 159.294 Einwohner, davon 79.602 Manner und 79.692
Frauen, die sich auf eine Flache von 2.075 Quadratkilometer verteilen, so dass im Kreis
Nordwestmecklenburg 75 Menschen auf einem Quadratkilometer leben. Ohne Wismar sind
es 56 Einwohner pro Quadratkilometer. Damit zahlt die Region zu den dinn besiedelten
Gebieten Deutschlands (zum Vergleich: Mecklenburg-Vorpommern mit 71 Einwohnern pro
Quadratkilometer). Die geringsten Einwohnerzahlen finden sich in den Gemeinden im
Gemeindeverband Kilitzer Winkel, mit 36 pro Quadratkilometer, wie der Tabelle ...

entnommen werden kann.
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Einwohnerzahl EW- Flache in
Dichte Quadratkilo
meter

Aggregationsebene/ Zeit 2007 [ 2008 [ 2009 | 2010 | 2011 2009 2009
Landkreis Nordwestmecklenburg 118677 117784 117033 116026 159294 57 2076
davon in den Gemeinden/ Gemeindeverbénden

Boltenhagen 2465 2545 2532 2548 2465 139 18
Aus dem Damshagen 1331 892 1372 1329 1331 36 38
Gemeindeverband | Hohenkirchen 1417 1487 1467 1437 1417 36 41
Klutzer Winkel Kalkhorst 1834 1875 1859 1834 1834 36 52

Klutz, Stadt 3094 3077 3088 3066 3079 70 44
GV Klitzer Winkel (gesamt) 8 705 8 596 8 551 8 411 10 889 185
Im GV Dassow, Stadt 4009 4052 4006 3972 4028 60 67
Schoénberger Land
GV Schoénberger Land (gesamt) 18 208 18 223 18 190 18 097 18 126 274

Tabelle 3: Bevolkerungsentwicklung der Region Klitzer Winkel, eigene Zusammenstellung nach
Statistik MV (2011)

Die Bevolkerungsentwicklung der Gemeinden im Kreis Nordwestmecklenburg verlauft seit
Jahren negativ. Zwar profitiert der Raum teilweise von Zuzigen aus den umliegenden
Zentren oder dstlichen Landesteilen, als besseren Ausgangspunkt, um nach Lubeck oder
Hamburg auszupendeln, allerdings lag das Verhaltnis der Geburten zu den Sterbefallen im
Jahr 2009 bei -1,9 Promille (naturlicher Saldo je 1000 Einwohner), wie der Tabelle

entnommen werden kann.

In der Tabelle ... kann man zudem noch erkennen, dass das Verhaltnis von beruflichen
Einpendlern zu Auspendlern im Landkreis Negativ ist. Der Pendlersaldo von -731,5 je 1.000
sozialversicherungspflichtig Beschaftigte weist auf ein Defizit an Arbeitsplatzen bezogen auf
die ansassige Bevolkerung hin. Wenn man hierbei den Klutzer Winkel betrachtet betragt das

Pendlersaldo sogar -1823 Personen.

Landkreis darn(er

Nordwest- Gemeindeverband | Gemeindeverband
Indikator/Aggregationsebene Mecklenburg Klitzer Winkel Schonberger Land | Gemeinde Boltenhagen
Zuzugsrate 59,0 55,3 67,5 74,2
Fortzugsrate 63,4 57,5 68,8 71,1
Gesamtwanderungssaldo 4.4 2.1 -1,3 3,2
Einpendlerrate in Prozent 30,8 62,8 78,5 70,8
Auspendlerrate in Prozent 60 86,8 87,1 60
Pendlersaldo -731,5 -1823,8 -667,4 269,4
Geborene 8,0 7.1 10,2 5,5
Gestorbene 9,9 11 7,7 10,7
Naturlicher Saldo -1,9 -3,9 2,5 -5,1

Tabelle 4: Naturliche Bevolkerungsbewegung und Bevoélkerungsmobilitat fir den Klatzer Winkel 2009,

eigene Zusammenstellung nach BBSR (Inkar 2011)

Das Problem der Uberalterung spielt auch in Nordwestmecklenburg eine Rolle. Bereits 2009
ist der Anteil der Uber 50 Jahrigen enorm hoch. In den nachsten Jahren wird der Anteil der

Einwohner Uber 60 Jahre dadurch noch weiter steigen (s. Abbildung ...).
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Abbildung 4: Altersstruktur auf Kreis- und Gemeindeebene 2009, eigene Darstellung nach BBSR
(Inkar 2011)

Wirtschaft, Beschiaftigung und Arbeitsmarkt

Die Wirtschaft des Klitzer Winkels ist traditionell durch Landwirtschaft, Ernahrungsgewerbe
und Tourismus gepragt. Dennoch sind in den letzten Jahren mehrere Gewerbegebiete
entstanden, in denen Handwerks- und Industriebetriebe gebaut wurden. Von Bedeutung
sind die Ansiedlung von Firmen im 6stlichen Einzugsgebiet von Libeck (Selmsdorf,
Lidersdorf, Dassow, Herrnburg und Schdénberg). Markenprodukte wie Hansano-Milch,
Golden Toast und Lieken Urkorn sind die Aushangeschilder der Region — ebenso wie die
Biotechnologie-Produkte der Firma Euroimmun und Buromobel von Palmberg. Die
Entwicklung der gewerblichen Wirtschaft ist allerdings auf wenige Zentren konzentriert. So
werden Arbeitsplatze hauptsachlich durch die umliegenden Wirtschaftszentren Libeck,

Schwerin und Wismar bereitgestellt.

Die Arbeitslosenquote (am Wohnort) in der Region liegt etwas unter der anderer Regionen in
Mecklenburg-Vorpommern, denn die Nahe zu groen Ballungsraumen wie Libeck und
Hamburg, aber auch =zu Schwerin und Wismar bietet fir viele Menschen

Erwerbsmoglichkeiten auflerhalb der Region (s. Tabelle ...). Da Uber die Halfte der
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Beschaftigten, die in der Region wohnen, zum Arbeiten auspendeln, erbringen sie keine

Wertschdpfung fir die Region.

Indikator 2004 2005 2006 2007 2008 2009 20111

Arbeitslosenquote 14,9 158 157 131 11,5 11,2 11,3

Tabelle 5: Entwicklung Arbeitslosigkeit/ Arbeitslosenquote, eigene Zusammenstellung nach

Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fur Arbeit, Eurostat Regio Datenbank (2011)

In  der Beschaftigungsstatistik des Statistischen Bundesamtes fir den Kreis
Nordwestmecklenburg (inklusive der neu angegliederten Stadt Wismar) wird fiir den 31.12.
2011 eine Sozialversicherungsbeschaftigtenzahl am Arbeitsort von 42.917 Personen
angegeben. Davon sind aktuell 4 Prozent in der Land- und Forstwirtschaft (primérer Sektor)
tatig, 35 Prozent im Produzierenden Gewerbe (sekundarer Sektor) und 51,0 Prozent im
Dienstleistungsbereich (tertidrer Sektor) (s. Abbildung...). Dienstleistungsberufe sowie
Berufe in der Gesundheitstourismusbranche nehmen somit eine bedeutende Rolle im
gesamten Landkreis ein. Das Handels- und Gastronomiegewerbe ist der fiihrende Ausbilder
des Kreises. Das Hauptpotential Nordwestmecklenburgs liegt allerdings bei der Verarbeitung

von Lebensmitteln, Metall und Kunststoffen.

Abbildung 5: Beschéaftigung nach Sektoren 2011, eigene Darstellung nach Statistik MV (2011)

! Inklusive Wismar seit der Kreisreform.
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Tourismus und Verkehr

Mit ihren zahlreichen Badeorten, Schléssern und der Ostseesteilkiiste ist die Region Klitzer
Winkel eine ausgewiesene Tourismusregion. Das Hauptpotential liegt in den Seebadern an
der Ostsee, an der sich auch die Gastebetten konzentrieren. Tabelle ... veranschaulicht die
(positive) Entwicklung im Fremdenverkehr auf Kreisebene.

Indikator 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Betten in FV-Betrieben je 1000 EW 87,3 853 836 869 987 1821
Ubernachtungen in FV-Betrieben je EW 106 101 102 104 11,9 152

Tabelle 6: Entwicklung im Fremdenverkehr auf Kreisebene Nordwestmecklenburg, eigene

Zusammenstellung nach BBSR (Inkar 2011)

Die wirtschaftsgeografische Lage Nordwestmecklenburgs wird durch die raumliche Nahe zu
dem Oberzentrum Libeck, der Landeshauptstadt Schwerin sowie der direkten Anbindung an
den Ostseeraum Uber den Seehafen Wismar gepragt. Die tGberregionale Erschlieung erfolgt
uber die Autobahnen A20 und A14, die von jedem Ort in der Region in durchschnittlich 13
Minuten mit dem Auto erreichbar sind. Im Schnitt werden 26 Minuten bendétigt, um von jeder

Ecke des Landkreises an den ICE-Haltepunkt Schwerin zu gelangen (Tabelle ...).

Erreichbarkeit von Autobahnen 13
Erreichbarkeit von Flughafen 58
Erreichbarkeit von IC/EC/ICE-Bahnhdéfen 26
Erreichbarkeit von Oberzentren 32
Erreichbarkeit von Mittelzentren 18

Tabelle 7: Verkehr und Erreichbarkeit 2010 in Minuten, eigene Zusammenstellung nach BBSR (Inkar
2011)

Der folgenden Tabelle ... kann ein zusammenfassender Uberblick der Region Klitzer Winkel

enthnommen werden.
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Indikator

Kltutzer Winkel

Aggregationsebene

darunter im Landkreis Nordwestmecklenburg 2009

GV Schonberger

Gemeindeverband Kliitzer Winkel Land
Bund Bundesland Landkreis Landkreis Gemeinde | Gemeinde | Gemeinde | Gemeinde | Gemeinde |Gemeinde Gemeinde
NWM (nach d. NWM (vor d.
Deutschland MV Kreisgebietsreform)| Kreisgebietsreform)
2009 2009 2011 2009 Damshagen | Hohenkirchen| Kalkhorst | Klitz, Stadt Zierow PBoltenhagen Dassow, Stadt

Bevolkerung und Flachennutzung
Einwohner gesamt 81802257 | 1651216 159294 117033 1372 1467 1859 3088 759 2532 4006
Manner 40 103 606 809 79602 59021 698 744 935 1552 383 1202 2028
Frauen 41 698 651 818 119 79692 58012 674 723 924 1536 376 1330 1978
Auslandische Bevilkerung 7 130 919 38 337 3907 1750
Flache in km? 357 121,4 23193 2118 2076 38 41 52 44 10 18 67
Einwohner je km? 229 71 75 56 36 36 36 70 76 139 60
Einwohner-Arbeitsplatz-Dichte 306 94 95 69 52 204 83
Siedlungsdichte 1725 907 737 652 864 764
Bevolkerungs- und Sozialstruktur
Geborene je 1000 Einwohner 8,1 7,9 8,8 8,0 7,1 55 10,2
Gestorbene je 1000 Einwohner 10,4 1,1 10,3 9,9 11,0 10,7 7,7
natlrlicher Saldo je 1000 Einwohner -2,3 -3,2 -1,5 -1,9 -3,9 -5,1 2,5
Zuzugsrate je 1000 Einwohner 40,0 38,8 55,1 59,0 55,3 74,2 67,5
Fortzugsrate je 1000 Einwohner 40,1 43,6 59,3 63,4 57,5 71,1 68,8
Wanderungssaldo je 1000 Einwohner -0,1 -4,8 -4,2 -4,4 -2,1 3,2 -1,3
Einpendlerrate in % 38,6 33,4 20,0 30,8 62,8 70,8 78,5
Auspendlerrate in % 38,3 39,6 58,0 60,0 86,8 60,0 87,1
Pendlersaldo je 1000 SV Beschéftigte am Arbeitsort 4,3 -102,0 -379,8 -731,5 -1823,8 269,4 -667,4
Einwohner unter 6 Jahre 5,0 4,6 5,0 5,0 4,0 3,5 6,5
Einwohner von 6 bis unter 18 Jahre 11,4 8,3 9,6 10,1 9,5 6,0 13,1
Einwohner von 18 bis unter 25 Jahre 8,3 8,9 6,8 7,9 8,2 9,0 7,6
Einwohner von 25 bis unter 30 Jahre 6,1 6,2 6,0 5,6 5,6 55 57
Einwohner von 30 bis unter 50 Jahre 29,2 28,1 28,3 30,6 30,7 26,5 33,2
Einwohner von 50 bis unter 65 Jahre 19,3 21,7 23,8 21,8 21,9 23,0 18,4
Einwohner mit 65 Jahren + je 100 EW 20,7 22,1 11,0 19,0 20,1 26,6 15,5
Anteil Hochbetagte 8,9 8,9 9,5 7,7 8,1 8,5 6,4
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Indikator

Kltitzer Winkel

Aggregationsebene

darunter im Landkreis Nordwestmecklenburg 2009

GV Schonberger

Gemeindeverband Kliitzer Winkel Land
Bund Bundesland Landkreis Landkreis Gemeinde | Gemeinde | Gemeinde | Gemeinde | Gemeinde |Gemeinde Gemeinde
NWM (nach d. NWM (vor d.
Deutschland MV Kreisgebietsreform)| Kreisgebietsreform)
2009 2009 2011 2009 Damshagen | Hohenkirchen| Kalkhorst | Kliitz, Stadt Zierow PBoltenhageny Dassow, Stadt

Arbeitsmarkt
sozialversicherungspflichtig Beschaftige am Arbeitsort| 28787490 520140 42917 26033 238 183 230 432 58 1184 1184
sozialversicherungspflichtig Beschattigte/Frauen 13283401 269027 20216 11765 118 107 82 257 27 840
sozialversicherungspflichtig beschaftigte Manner 15504089 251113 22701 14268 120 76 148 175 31 344
sozialversicherungspflichtig beschatftigte Auslander 2100375 6040 442 244
Beschaftigtenquote 2009 50,6 52,1 54,4 56,6 55,0 52,6 59,9
Beschéattigtenquote Frauen 2009 47,0 53,9 55,0 57,4 56,5 52,5 58,9
Beschaftigtenquote Manner 2009 54,1 50,3 53,8 55,8 53,6 52,7 60,8
Arbeitslosenquote 8,1 13,4 11,3 11,2
Arbeitslosigkeit 6,3 10,6 9,7 9,2 8,8 7,0 7,0
Wirtschaft
Beschaftigte Primarer Sektor in % 0,8 3,2 4,1 6,6 19,5 1,6 2,7
Beschaftigte Sekundéarer Sektor in % 31,0 22,1 34,6 35,4 11,4 0,8 55,4
Beschattigte Tertiarer Sektor in % 68,2 74,7 61,3 58,0 69,1 97,6 41,8
BIP je Einwohner in 1000 Euro 29,3 21,4 21,4 15,1
Anteil Bruttowertschépfung am Land in Promille X X 50,2
BWS Primarer Sektor in 1000 20,2 27,4 27,6
BWS Sekundarer Sektor in 1000 56,7 42,9 40,1
BWS Tertiarer Sektor in 1000 52,9 44 1 27,6
Haushaltseinkommen in Euro je EW 1581,9 1268,9 1284,8
Arbeitnehmerentgelte in Euro je EW 2848,4 2256,4 2087,4
Verkehr
Erreichbarkeit von Oberzentren in Minuten 36,2 39,7 32 42 50 24
Erreichbarkeit von Mittelzentren in Minuten 12 18,2 18 15 19 16
Erreichbarkeit von Autobahnen in Minuten 17,6 21,4 13 17 24,8 8,3
Erreichbarkeit von Flughafen in Minuten 69,4 133,5 58 52 57,1 30,2
Erreichbarkeit von IC/EC/ICE-Bahnhofen in Minuten 28,9 27,2 26 36 48,2 24,1
Tourismus
angebotene Géastebetten 3 516 544 282 893 23118 21713 1542 320 404 7654 218
Ubernachtungen 380 334 025 | 27 669 773 1956636 1719 451 58356 27542 52763 856820 16948
durchschnittliche Aufenthaltsdauer 2,7 4,2 4.1 4,5
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I1.2.2 Salzhaff

Die Region Salzhaff liegt im mittleren Mecklenburg zwischen dem Kurort Rerik und der Insel
Poel und gehdrt zu den Landkreisen Nordwestmecklenburg und Rostock. Bis zur
Kreisgebietsreform gehoérten die Gemeinden Rerik und Klein Stromkendorf dem Landkreis
Bad Doberan an (s. Abbildung ...). Der Amtsbereich Neuburg, in denen ein Grofteil der
Strecke liegt, gehért zum Landkreis Nordwestmecklenburg.

Abbildung 6: Inmod relevante Gemeindeverbande in der Region Salzhaff, eigene Darstellung nach
BBSR (2011)

Bevolkerungsstruktur und Verteilung

Die Bevodlkerungsentwicklung im Landkreis Nordwestmecklenburg wurde bereits bei der
Darstellung der Kliutzer Winkel Strecke beschrieben, weswegen hier nur auf den Landkreis
Rostock eingegangen wird. In dem viertgrof3ten Landkreis Deutschlands lebten im Jahr 2011
214.889 Menschen (davon 107.499 Manner und 107.440 Frauen) auf 3421 Quadratkilometer
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Flache. Seit Jahren nimmt die Bevdlkerung, insbesondere die der Manner, im Landkreis

stetig ab (s. Tabelle ...).

Einwohnerzahl EW-Dichte | Flache in
Quadratkilome
ter
Aggregationsebene/ Zeit 2007 [ 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2009 2009
Landkreis Nordwestmecklenburg 118677 117784 117033 116026 159294 57 2076
Landkreise Bad Doberan 118677 118103 117685 117197 117.430 86 1362
Landkreis Rostock 214889 63 (2011) 3421
darunter
Gemeinde- Neubukow- 7 253 7 203 7149 7121 7 086 39 181
verbande Salzhaff
Neuburg 6 159 6 142 6065 6 033 6 027 45 135
Amtsfreie Stadt Wismar 45012 44 730 44470 44 397 44 057 1471 42

Tabelle 8: Siedlungsstruktur 2009, eigene Zusammenstellung nach Statistik MV (2011)

Im alten Kreis Bad Doberan? verteilten sich im Jahr 2009 nur noch 117.430 Einwohner auf
eine Flache von 1.362 Quadratkilometer (Zum Vergleich: 2007 mit 118.677 Einwohnern), so
dass 86 Menschen auf einem Quadratkilometer lebten (s. Tabelle ... ). Am dinnsten
besiedelt, mit nur 39 Einwohnern je Quadratkilometer, ist der Gemeindeverband Neubukow-

Salzhaff, der durch inmod am Rand bedient wird.

Die negative Bevdlkerungsentwicklung ist auch in dieser Region einerseits auf den negativen
naturlichen Saldo zurlckzufuhren, andererseits das Ergebnis von
Auswandereriberschussen. Das Verhaltnis der Geburten zu den Sterbeféllen lag im Jahr
2009 bei -2,2 Promille und der Gesamtwanderungssaldo bei -3,3 Promille (Tabelle 2.3).
Ferner zeigt die Zahl fur den Pendlersaldo, -386 je 1.000 sozialversicherungspflichtig

Beschaftigte, einen deutlichen Auspendleriiberschuss an.

Indikator/Aggragationsebene Landkreise CLlilr

Nordwest- | Bad Gemeindeverband | Gemeindeverband

mecklenburg | Doberan Neubukow-Salzhaff | Neuburg Stadt Wismar
Zuzugsrate 59.0 41,2 60,8 52,4 51,3
Fortzugsrate 63,4 44,5 63,1 61,3 52,4
Gesamtwanderungssaldo -4,4 33 22 -8,9 1.1
Einpendlerrate in Prozent 30,8 42,9 73,6 79,3 73,6
Auspendlerrate in Prozent 60 58,8 85,5 89,5 85,5
Pendlersaldo -731,5 -386,0 -815,9 -963,5 -164,2
Geborene 8,0 7.4 57 6,8 7.4

Da fur die folgende Betrachtung aufgrund der Verflugbarkeitsstatistik hauptsachlich Daten bis 2009
herangezogen werden kénnen, wird fir die Analyse auf Kreisebene die Datengrundlage des Kreises Bad

Doberan verwendet (vor der Kreisgebietsreform).
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Gestorbene 9.9 9.6 1.2 10,6 12,3
Natiirlicher Saldo -1.9 2.2 55 -3,8 48

Tabelle 9: Natlrliche Bevodlkerungsbewegung und Bevdlkerungsmobilitdt 2009, eigene

Zusammenstellung nach BBSR (Inkar 2011)

Verhaltnismalig niedrig fallt der Gesamtwanderungssaldo in der Stadt Wismar (-1,1) aus.
Hier ist auch das Verhaltnis von Einpendlern zu Auspendlern am geringsten, was sicherlich
dem Arbeitsplatzangebot am Wohnort zuzuschreiben ist. Allerdings liegt der Wert fir den
naturlichen Saldo unter dem Kreisdurchschnitt. Verantwortlich dafiir ist die hohe Rate fir die

Gestorbenen von 12,3 Promille.

Abbildung 7: Altersstruktur der Einwohner der Region Salzhaff 2009, eigene Darstellung nach BBSR
(Inkar 2011)

Uberdies weist auch die Altersstruktur der Bevélkerung darauf hin, dass tiberdurchschnittlich
viele junge Menschen bis zum Alter von 30 Jahren abgewandert sein mussen. In den
nachsten Jahren werden sich die Anteile in der Alterspyramide noch weiter nach oben
verschieben, so dass sich hier deutlich der Effekt der demographischen Alterung zeigt. Die
geringen Geburtenzahlen, eine stetig zunehmende Lebenserwartung sowie die selektive
Abwanderung vor allem junger Bevdlkerungsgruppenfuhren fuhren dazu, dass sich die
Altersstruktur der Bevdlkerung zunehmend in die alterer Bevolkerungsteile verschiebt (s.
Abbildung ...).
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Wirtschaft, Beschiftigung und Arbeitsmarkt

Far den Landkreis sind Landwirtschaft (Milchvieh — und Schweinemastanlagen sowie
Legehennenbetriebe) und Tourismus charakteristisch. Dass der Fremdenkehr, gepragt durch
die Ostseebader Rerik, Kihlungsborn und Heiligendamm, in der Region die Hauptrolle spielt,
wird durch die Zahl der Beschaftigten in den entsprechenden Sektoren unterstrichen (s.
Abbildung...).

In der Statistik des Statistischen Bundesamtes fur den Kreis Rostock wird fur den 31.12.
2011 eine Sozialversicherungsbeschaftigtenzahl am Arbeitsort von 61562  Personen
angegeben. Nur 3,2 Prozent der Beschaftigten arbeiten in der Land- und Forstwirtschaft
(primarer Sektor), 22,1 Prozent im Produzierenden Gewerbe (sekundarer Sektor) und 74,7
Prozent im Dienstleistungsbereich (tertidrer Sektor). Nicht zuletzt aufgrund des
Arbeitsangebotes im Fremdenverkehrstourismus ist die Arbeitslosenquote (inzwischen) eine

der niedrigsten im Landesdurchschnitt (s. Tabelle ...).

Primérer Sektor
3.2% Sekundarer Sektor
22,1%

Tertidrer Sektor
74,7%

Abbildung 8: Beschaftigung nach Wirtschaftszweigen 2011, eigene Darstellung nach Statistik-MV
(Stand 2012)
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Indikator 2004 2005 2006 2007

2008 2009 2011°

Arbeitslosenquote 16,6 16,7
Arbeitslosigkeit in 1000 11,9 12,0

14,8 11,9
10,8 9,0

9,5 9,4 10,1
7,4 7,4 15

Tabelle 10: Entwicklung Arbeitslosigkeit/ Arbeitslosenquote,

eigene Zusammenstellung nach

Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fir Arbeit, Eurostat Regio Datenbank (2011)

Tourismus und Verkehr

Die positive Entwicklung auf dem Arbeitsmarkt korreliert offensichtlich eng mit der

Entwicklung in der Tourismusbranche. In den Jahren von 2004 bis 2009 das Angebot und

die Nachfrage im Fremdenverkehrstourismus gestiegen (s. Tabelle ...).

Indikator 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Betten in FV-Betrieben je 1000 EW 147,9 146,3 1449 1515 159,8 2299
Ubernachtungen in FV-Betrieben je EW 22,3 223 223 244 258 317

Tabelle 11: Entwicklung im Fremdenverkehr, eigene Zusammenstellung nach BBSR (Inkar 2011)

Die Hauptverkehrsachsen im Kreis sind die Fernverkehrsstrale 105 (Wismar-Rostock) und

die parallel verlaufende Bahnlinie. Der nachste Autobahnanschluss ist in durchschnittlich

zwoIf Minuten und der nachste groRere Bahnhof in 23 Minuten zu erreichen (s. Tabelle ..).

Erreichbarkeit von Autobahnen
Erreichbarkeit von Flughafen
Erreichbarkeit von IC/EC/ICE-Bahnhdéfen
Erreichbarkeit von Oberzentren

Erreichbarkeit von Mittelzentren

12
131
23
26
18

Tabelle 12: Verkehr und Erreichbarkeit 2010 in Minuten, eigene Zusammenstellung nach BBSR (Inkar

2011)

Der folgenden Tabelle kann eine Zusammenstellung der beschriebenen Daten enthommen

werden.

3Der Wert bezieht sich auf aktuelle Daten des Kreises Rostock, der seit 2011 die relevanten Gemeinden

inkludiert.
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Salzhaff

Indikator Aggregationsebene
darunter im Landkreis Bad Doberan (2009)
Gemeindev |Gemeindev
Bundesland | Landkreis Landkreis Landkreis Stadt Stadt erband erband
NWM (vor d. Rostock (nach d. Bad Doberan (vor d.
MV Kreisgebietsref| Kreisgebietsreform) | Kreisgebietsreform) Neubukow-
2009 orm) 2009 2011 2009 Neubukow | Wismar Neuburg Salzhaff
Bevolkerung und Flachennutzung
Einwohner gesamt 1651 216 117033 214889 117430 4023 44470 6065 7149
Méanner 809 59021 107449 58912 1977 21847 3053 3595
Frauen 818 119 58012 107440 58518 2046 22623 3012 3554
Auslandische Bewlkerung 38 337 1750 3926 2314
Flache in km? 23193 2076 3421 1362 25 42 135 182
Einwohner je km? 71 56 63 86 161 1068 45 39
Einwohner-Arbeitsplatz-Dichte 94 69 81 110 204 1471 53 47
Siedlungsdichte 907 737 884 1458 2450 583 347
Bevolkerungs- und Sozialstruktur
Geborene je 1000 Einwohner 7,9 8,0 8,8 7,4 8,5 7,4 6,8 5,7
Gestorbene je 1000 Einwohner 11,1 9,9 10,3 9,6 11,4 12,3 10,6 11,2
naturlicher Saldo je 1000 Einwohner -3,2 -1,9 -1,5 -2,2 -3,0 -4,8 -3,8 -5,5
Zuzugsrate je 1000 Einwohner 38,8 59,0 56,2 41,2 50,0 51,3 52,4 60,8
Fortzugsrate je 1000 Einwohner 43,6 63,4 58,8 44,5 66,9 52,4 61,3 63,1
Wanderungssaldo je 1000 Einwohner -4,8 -4,4 -2,5 -3,3 -16,9 -1,1 -8,9 -2,2
Einpendlerrate in % 33,4 30,8 29,2 58,8 76,0 37,2 89,5 85,5
Auspendlerrate in % 39,6 60,0 56,7 42,9 69,8 47,5 79,3 73,6
Pendlersaldo je 1000 SV Beschaftigte am Arbeitsort -102,0 -731,5 -275,1 -386,0 -258,1 164,2 -963,5 -815,9
Einwohner unter 6 Jahre 4,6 5,0 4,9 4,8 4,9 4,3 5,6 4.1
Einwohner von 6 bis unter 18 Jahre 8,3 10,1 9,4 9,3 8,7 6,9 9,8 8,3
Einwohner von 18 bis unter 25 Jahre 8,9 7,9 6,2 7,6 8,7 9,9 8,0 7,7
Einwohner von 25 bis unter 30 Jahre 6,2 5,6 5,3 5,1 6,0 7,6 5,5 5,6
Einwohner von 30 bis unter 50 Jahre 28,1 30,6 28,2 30,3 25,1 26,3 31,4 30,5
Einwohner von 50 bis unter 65 Jahre 21,7 21,8 25,3 23,4 25,5 20,0 21,0 22,8
Einwohner mit 65 Jahren + je 100 EW 22,1 19,0 11,5 7,2 9,2 10,6 7,3 8,7
Anteil Hochbetagte 8,9 7,7 9,2
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Salzhaff

Indikator

Aggregationsebene

darunter im Landkreis Bad Doberan (2009)

Gemeindev |Gemeindev
Bundesland Landkreis Landkreis Landkreis Stadt Stadt erband erband
NWM (vor d. Rostock (nach d. Bad Doberan (vor d.
MV Kreisgebietsref| Kreisgebietsreform) | Kreisgebietsreform) Neubukow-
2009 orm) 2009 2011 2009 Neubukow | Wismar Neuburg Salzhaff
Arbeitsmarkt
sozialversicherungspflichtig Beschaftige am Arbeitsort 520140 26033 61562 32103 1073 16773 1151 1320
sozialversicherungspflichtig Beschaftigte/Frauen 269027 11765 30404 15685 395 7999 489 634
sozialversicherungspflichtig beschaftigte Manner 251113 14268 31158 16418 678 8774 662 686
sozialversicherungspflichtig beschaftigte Auslander 6040 244 591 263
Beschaftigtenquote 2009 52,1 56,6 53,7 55,3 49,8 48,3 54,9 48,9
Beschaftigtenquote Frauen 2009 53,9 57,4 55,7 58,2 50,5 48,9 55,1 50,6
Beschaftigtenquote Manner 2009 50,3 55,8 51,9 52,6 49,1 47,7 54,6 47,5
Arbeitslosenquote 13,4 11,2 10,1
Arbeitslosigkeit 10,6 9,2 15 7,4 13,6 11,6 11,5 9,8
Wirtschaft
Beschaftigte Primarer Sektor in % 3,2 6,6 4,8 3,7 3,2 0,1 13 10,5
Beschaftigte Sekundarer Sektor in % 22,1 35,4 24,6 25,7 52,7 36,8 22,2 33,9
Beschaftigte Tertidrer Sektor in % 74,7 58,0 70,6 70,6 44,2 63,1 64,7 55,6
BIP je Einwohner in 1000 Euro 21,4 15,1 19,6
Anteil Bruttowertschépfung am Land in Promille X 50,2 65,1
BWS Primarer Sektor in 1000 27,4 27,6 29,7
BWS Sekundarer Sektor in 1000 42,9 40,1 37,3
BWS Tertiarer Sektor in 1000 441 27,6 46,8
Haushaltseinkommen in Euro je EW 1268,9 1284,8 1348,1
Arbeitnehmerentgelte in Euro je EW 2256,4 2087,4 1968,7
Verkehr
Erreichbarkeit von Oberzentren in Minuten 39,7 32 26 39 33 45 42
Erreichbarkeit von Mittelzentren in Minuten 18,2 18 18 18 0 14 22
Erreichbarkeit von Autobahnen in Minuten 21,4 13 12 20,4 5,4 11,9 241
Erreichbarkeit von Flughafen in Minuten 133,5 58 131 97,7 70,6 84,8 104,4
Erreichbarkeit von IC/EC/ICE-Bahnhofen in Minuten 27,2 26 23 35,8 18,1 30,3 38,1
Tourismus
angebotene Gastebetten 282 893 21713 35945 27 505 1494
Ubernachtungen 27 669 773 1719 451 4551135 3554 731 251759
durchschnittliche Aufenthaltsdauer 4,2 4,5 4,90
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I1.2.3 Usedom

Mit einer Flache von 445 Quadratkilometer liegt die Ostseeinsel Usedom vor dem Stettiner
Haff. Der Landkreis Vorpommern-Greifswald, zu dem Usedom gehort, ist mit einer
Gesamtflache von 3.927 Quadratkilometer der drittgroRte Landkreis Deutschlands. Er wurde
im Zuge der Kreisgebietsreform aus der Stadt Greifswald, den Landkreisen Ostvorpommern,
Uecker-Randow sowie Teilen des Landkreises Demmin gebildet. Bis 2011 gehodrte ein
Grofteil (und damit auch die fur das Inmod Projekt relevanten Gemeinden) dem Landkreis
Ostvorpommern an, weshalb sich die folgende Darstellung hauptsachlich auf statistischen
Amtsdaten letztgenannten Kreises beziehen soll. Die beteiligten Amter kdnnen der Abbildung

... entnommen werden.

Abbildung 9: Inmod relevante Gemeindeverbande in der Region Usedom, eigene Darstellung nach
BBSR (2011)

Bevodlkerung und Verteilung
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Im neuen Landkreis lebten am 31.12.2011 244.207 Personen, davon 120.679 Manner und
123.528 Frauen. Vor der Kreisgebietsreform verteilte sich die Bevolkerung Ostvorpommerns
(105.924 Einwohner) auf eine Flache von 1.910 Quadratkilometer, so dass im Kreis
Ostvorpommern 55 Menschen pro Quadratkilometer lebten (s. Tabelle ...). Damit zahlt die
Region ebenfalls zu den dinn besiedelten Gebieten. Die durch inmod tangierten Amter
Zussow und Usedom Sid haben mit 33 bzw. 50 Einwohnern pro Quadratkilometer eine sehr

dunne Bevolkerungsdichte.

Einwohnerzahl EW-Dichte | Flache in

Quadratkilome

ter
Aggregationsebene/ Zeit 2007 [ 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2009 2009
Landkreis Ostvorpommern 108 138 106 875 105924 105 036 * 55 1910
davon in den Gemeinden
Usedom-Siid 11 754 11 672 11748 11 696 11 622 50 234
Heringsdorf 9439 9443 9346 9 363 9 254 250 37
Ziisow 13 194 13014 12667 12 482 12 472 33 390
Anklam (Stadt) 13 768 13 423 13537 13 433 13 347 318 57

Tabelle 13: Siedlungsstruktur 2009, eigene Zusammenstellung nach BBSR (Inkar 2011)

Das Verhaltnis der Geburten zu den Sterbefdllen lag im Jahr 2009 bei -4,4 Promille
(nattrliche Bevdlkerungsbewegung) und das Verhaltnis der Zuziige zu den Fortziigen bei -
4,5 Promille (Wanderungssaldo) (s. Tabelle ... ). Die meisten Einwohner verlieren die

Gemeinden — und damit der Landkreis - allerdings durch den Uberschuss an Sterbeféllen.

Indikator/Aggragationsebene CETHET

Landkreis Anklam

Ostvorpommern | (Stadt) Heringsdorf Usedom-Sud ZUssow
Zuzugsrate 30,0 447 53,3 70,8 445
Fortzugsrate 34,5 49,9 57,3 60,5 65,9
Gesamtwanderungssaldo 4.4 -5,1 -4 1 10,3 -21,5
Einpendlerrate in Prozent 19,1 58,2 52,1 69,4 71,1
Auspendlerrate in Prozent 34,8 43,6 30,8 78,8 82,7
Pendlersaldo -240,3 259,6 308,0 -444,2 -639,9
Geborene 7.2 7,6 58 84 71
Gestorbene 11,6 16,7 11,6 12,4 12,7
Nattrlicher Saldo 4.4 -9,1 -5,8 -4,0 -5,6

Tabelle 14: Natirliche Bevolkerungsbewegung und Mobilitét, eigene Zusammenstellung nach BBSR
(Inkar 2011)

Die selektive Abwanderung jingerer Bevolkerungsgruppen beglinstigt das Anwachsen der

Anteile alterer Menschen malfigeblich. Da die Gemeinde Heringsdorf als attraktiver Standort
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fur einen Alterswohnsitz gilt, verzeichnen sie Uber den durchschnittlichen Kreiswert

hinausgehende Anteile in den Altersstufen tber 60. (s. Abbildung ...).

Abbildung 10: Altersstruktur der Einwohner, eigene Darstellung nach BBSR (Inkar 2011)

Wirtschaft, Beschiftigung und Arbeitsmarkt

Im Bereich der Wirtschaft zeigt sich ein starkes Nord-Sud-Gefélle. Im Norden ist die Stadt
Greifswald von besonderer Bedeutung flr die wirtschaftliche Entwicklung der Region. So ist
zum Beispiel die Universitat Greifswald mit 5029 Beschaftigten Hauptarbeitgeber im
Landkreis. Weitere wichtige Wirtschaftszweige in der Region sind die Holz- und
Lebensmittelverarbeitung, die Bauwirtschaft und die metallverarbeitende Industrie. GroRRere
Unternehmen sind die HanseYachts AG in Greifswald, die Medigreif Unternehmensgruppe in
Greifswald, die Eisengiel3erei Torgelow, die Peene-Werft in Wolgast, die Zuckerfabrik in
Anklam und der Energiestandort Lubmin. In den sudlichen Landesteilen, zu denen die inmod
Strecke gehort, existieren neben der Landwirtschaft (und etwas Tourismus) kaum
wirtschaftliche Alternativen. Die Umstrukturierung der landwirtschaftlichen Betriebe in den

1990ern hat allerdings auch in diesem Bereich die Beschaftigtenzahlen sinken lassen.

In der Beschaftigungsstatistik des Statistischen Bundesamtes flir den Kreis Vorpommern-

Greifswald wird fur den 31.12.2011 eine Sozialversicherungsbeschéaftigtenzahl am Arbeitsort
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von 76.115 Personen angegeben. Davon sind aktuell 3,3 Prozent in der Land- und
Forstwirtschaft (primarer Sektor) tatig, 19,6 Prozent im produzierenden Gewerbe
(sekundarer Sektor) und 77,1 Prozent im Dienstleistungsbereich (tertidrer Sektor) (s.
Abbildung ...).

Abbildung 11: Beschaftigung nach Sektoren 2011, eigene Darstellung nach Statistik MV (2011)

Die weit Gber dem Durchschnitt liegenden Arbeitslosenquoten weisen auf eine schwierige
Arbeitsmarktsituation hin, auch wenn aktuelle Arbeitslosenzahlen einen positiven Trend
andeuten (s. Tabelle ...).

Indikator 2004 2005 2006 2007 2008 2009 20114
Arbeitslosenquote 227 244 215 196 16,3 157 13,8

Tabelle 15: Entwicklung Arbeitslosigkeit/ Arbeitslosenquote, eigene Zusammenstellung nach

Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fur Arbeit, Eurostat Regio Datenbank (2011)

Tourismus und Verkehr

Die Region ist aufgrund ihrer Landschaft und Seebader eine bekannte und beliebte
Tourismusregion. Der eindeutige touristische Schwerpunkt liegt auf der Ostseeinsel Usedom,
die mit ihrer Uber 40 Kilometer langen Kuste jahrlich Uber eine halbe Million Besucher

anzieht. Der Fremdenverkehr ist seit 1990 Hauptwirtschaftsfaktor, insbesondere in den alten

4 Der Wert bezieht sich auf aktuelle Daten des Kreises Vorpommern-Greifswald, der seit 2011 die relevanten

Gemeinden inkludiert.
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Kaiserbadern Ahlbeck, Bansin und Heringsdorf. Der Tabelle ... kann man entnehmen, dass

die Ubernachtungszahlen in den letzten Jahren immer weiter ansteigen.

Indikator 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Betten in FV-Betrieben je 1000 EW 2553 267,9 268,2 276,2 283,1 446,6
Ubernachtungen in FV-Betrieben je EW 339 344 36,0 389 408 491

Tabelle 16: Entwicklung im Fremdenverkehr, eigene Zusammenstellung nach BBSR (Inkar 2011)

Verbunden ist die Region mit den Bundestraflen 110 und 111 und der Autobahn A20, die in
durchschnittlich 29 Minuten mit dem Auto zu erreichen ist. Die Bahnstrecke Zussow—Wolgast
Hafen und die Usedomer Baderbahn verbinden die Hauptstrecke der Deutschen Bahn mit
der Region. Wichtige Verkehrsknotenpunkte sind auch die Hafen in Lubmin und Wolgast
sowie der Binnenhafen in Anklam. Von Wollin aus steuern kombinierte Personen- und
Autofahren skandinavische Hafen an. Da der Verkehrsflughafen Heringsdorf, der von
innerdeutschen Linienfligen frequentiert wird, nur saisonal bedient wird, findet er in der
unten aufgefiuhrten Statistik keine Berucksichtigung (s. Tabelle ...). Das Oberzentrum
Greifswald und die Mittelzentren (Anklam und Wolgast) sind in durchschnittlich 36 bzw. 16

Minuten mit dem Auto zu erreichen.

Erreichbarkeit von Autobahnen 29
Erreichbarkeit von Flughéafen 189
Erreichbarkeit von IC/EC/ICE-Bahnhdéfen 20
Erreichbarkeit von Oberzentren 36
Erreichbarkeit von Mittelzentren 16

Tabelle 17: Verkehr und Erreichbarkeit in Minuten 2010, eigene Zusammenstellung nach BBSR (Inkar
2011)

76



Usedom

Indikator Aggregationsebene
darunter
Bundesland Landkreis Landkreis Gemeinde
Vorpommern- Ostvorpommern (vor
Mecklenburg- | Greifswald (nach der der
Vorpommern Kreisgebietsreform) | Kreisgebietsreform)
2009 2011 2009 Anklam Stadt | Heringsdorf | Usedom-Siid Zlissow

Bevolkerung und Flachennutzung
Einwohner gesamt 1651216 244207 105924 13537 9346 11748 12667
Manner 809 120679 52704 6545 4428 5892 6375
Frauen 818 119 123528 53220 6992 4918 5856 6292
Auslandische Bewlkerung 38 337 7939 2070
Flache in km? 23 193 3927 1910 57 37 234 390
Einwohner je km? 71 62 55 239 250 50 33
Einwohner-Arbeitsplatz-Dichte 94 82 71 439 377 63 39
Siedlungsdichte 907 702 1345 1495 560 480
Bevolkerungs- und Sozialstruktur
Geborene je 1000 Einwohner 7,9 7,6 7,2 7,6 5,8 8,4 7,1
Gestorbene je 1000 Einwohner 11,1 12,1 11,6 16,7 11,6 12,4 12,7
naturlicher Saldo je 1000 Einwohner -3,2 -4,5 -4,4 -9,1 -5,8 -4,0 -5,6
Zuzugsrate je 1000 Einwohner 38,8 59,6 30,0 49,9 53,3 70,8 44,5
Fortzugsrate je 1000 Einwohner 43,6 61,5 34,5 49,9 57,3 60,5 65,9
Wanderungssaldo je 1000 Einwohner -4,8 -1,8 -4,5 -5,1 4,1 10,0 -21,5
Einpendlerrate in % 33,4 13,2 19,1 58,2 52,1 69,4 71,7
Auspendlerrate in % 39,6 20,5 34,8 43,6 30,8 78,8 82,7
Pendlersaldo je 1000 SV Beschatftigte am Arbeitsort -102,0 -72,4 -240,3 259,6 308,0 -444,2 -639,9
Einwohner unter 6 Jahre 4,6 4,7 4,5 4,5 3,5 4,5 4.4
Einwohner von 6 bis unter 18 Jahre 8,3 8,5 8,5 8,3 6,5 8,1 9,0
Einwohner von 18 bis unter 25 Jahre 8,9 7,9 8,0 7,9 8,9 7,2 8,4
Einwohner von 25 bis unter 30 Jahre 6,2 6,6 5,5 5,9 6,1 5,4 5,6
Einwohner von 30 bis unter 50 Jahre 28,1 25,9 27,7 24,2 25,8 27,6 29,4
Einwohner von 50 bis unter 65 Jahre 21,7 24,5 22,9 22,5 22,7 23,1 21,3
Einwohner mit 65 Jahren + je 100 EW 22,1 11,6 23,0 26,6 26,6 24,0 22,0
Anteil Hochbetagte 8,9 10,4 9,2 11,1 10,8 10,2 9,2
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Usedom

Indikator Aggregationsebene
darunter
Bundesland Landkreis Landkreis Gemeinde
Vorpommemn- Ostvorpommern (vor
Mecklenburg- | Greifswald (nach der der
Vorpommern Kreisgebietsreform) | Kreisgebietsreform)
2009 2011 2009 Anklam Stadt | Heringsdorf | Usedom-Sid Ziissow

Arbeitsmarkt
sozialversicherungspflichtig Beschaftige am Arbeitsort 520140 76115 29371 5253 4793 2877 2716
sozialversicherungspflichtig Beschaftigte/Frauen 269027 40943 15312 3151 2996 1667 1289
sozialversicherungspflichtig beschaftigte Manner 251113 35172 14059 2102 1797 1210 1427
sozialversicherungspflichtig beschattigte Auslander 6040 1074 313
Beschaftigtenquote 2009 52,1 48,7 52,1 45,1 55,0 54,5 52,6
Beschaftigtenquote Frauen 2009 53,9 50,8 55,7 48,7 60,8 59,7 54,9
Beschaftigtenquote Manner 2009 50,3 46,8 48,8 41,8 491 49,6 50,6
Arbeitslosenquote 13,4 13,8
Arbeitslosigkeit 10,6 15,7 18,9 8,6 9,3 12,4
Wirtschaft
Beschaftigte Primarer Sektor in % 3,2 3,3 4,0 0,2 0,3 4,9 10,4
Beschaftigte Sekundéarer Sektor in % 22,1 19,6 22,1 15,0 6,9 15,2 20,0
Beschatftigte Tertidrer Sektor in % 74,7 77,1 73,9 84,9 92,8 79,9 69,6
BIP je Einwohner in 1000 Euro 21,4 16,5
Anteil Bruttowertschépfung am Land in Promille X 49,6
BWS Primarer Sektor in 1000 27,4 29,0
BWS Sekundarer Sektor in 1000 42,9 36,6
BWS Tertiarer Sektor in 1000 441 38,0
Haushaltseinkommen in Euro je EW 1268,9 2097,2
Arbeitnehmerentgelte in Euro je EW 2256,4 1218,3
Verkehr
Erreichbarkeit von Oberzentren in Minuten 39,7 36,2 38 67,9 53,2 19,2
Erreichbarkeit von Mittelzentren in Minuten 18,2 16,4 0 35,1 203,6 186,3
Erreichbarkeit von Autobahnen in Minuten 21,4 28,9 24,7 65,7 16,6 12,2
Erreichbarkeit von Flugh&fen in Minuten 133,5 188,9 169,4 214,2 60 27
Erreichbarkeit von IC/EC/ICE-Bahnhofen in Minuten 27,2 20,2 22,2 2,4 30 15
Tourismus
angebotene Gastebetten 282 893 53430 47 379 275
Ubernachtungen 27 669 773 5508201 5 045 789 28434
durchschnittliche Aufenthaltsdauer 4,2 5,2
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I1.2.4 Mecklenburgische Seenplatte

Bei der vierten inmod Strecke ist eine Betrachtung der Region nicht nétig, da sich inmod hier
an Angestellte der offentlichen Verwaltungen richtete. Durch inmod war es den Beschaftigten

folgender Amter méglich mit einem Pedelec zur Arbeitsstelle zu gelangen:
* Finanzamt Neubrandenburg,
* Gemeinde Ankershagen,
* Landesamt fir Gesundheit und Soziales (Neustrelitz, Neubrandenburg),
* Landesbesoldungsamt Neustrelitz,

* Landkreisamt Mecklenburgische Seenplatte (Waren/Mdiritz, Neubrandenburg,

Demmin),
* Nationalparkamt Muritz (Hohenzieritz),
» Stadt Waren, Rdbel, Neustrelitz und

e StralRenbauamt Neustrelitz.



I1.2.5 Glossar

Kreisgebietsreform Mecklenburg-Vorpommern

Am 7. Juli 2010 verabschiedete der Landtag Mecklenburg-Vorpommern das ,Gesetz zur
Schaffung zukunftsfahiger Strukturen der Landkreise und kreisfreien Stadte des Landes
Mecklenburg-Vorpommern (Kreisstrukturgesetz)“, das seinerseits als Artikel 1 das ,Gesetz
zur Neuordnung der Landkreise und der kreisfreien Stddte des Landes Mecklenburg-
Vorpommern enthalt. Dabei wurde die Zahl der Landkreise von zwdlf auf sechs verringert.
Mit Ausnahme des bisherigen Landkreises Demmin gingen alle Kreise komplett in einem
neuen GroRkreis auf. Zwei der bis dahin sechs kreisfreien Stadte behielten ihren Status. Die
anderen vier wurden zu Kreisstadten. (Gesetz- und Verordnungsblatt fur Mecklenburg-
Vorpommern 2010, Nr. 13, S. 366)

Oberzentrum

Ein Oberzentrum ist ein zentraler Ort zur Deckung des hdheren spezialisierten Bedarfs im
Oberbereich. Dazu gehdéren an das Abitur anschlieRende Bildungsstatten, Sportstadien,
Grol3krankenhauser (Spezialkliniken), Theater, GrolRkaufhduser sowie spezialisierte
Einkaufsmdglichkeiten, Dienststellen héherer Verwaltungsstufe sowie groRere Banken und
Kreditinstitute. Zugleich verfligt ein Oberzentrum in gréRerem Umfang Uber qualifizierte
Arbeitskrafte.

Mittelzentrum

Als MindestgrofRe fir die Ausweisung eines Mittelzentrums wird eine Einwohnerzahl von
35.000 im Ort und seinem direkten Umkreis (Verflechtungsbereich) angesetzt. Mittelzentren
dienen als Anlaufpunkt fir die Versorgung an Waren, Dienstleistungen und

Infrastrukturangeboten, die durch die umgebenden Unterzentren nicht geleistet werden kann

Demographische Alterung

Der Begriff bezeichnet eine Erh6hung des Medianalters einer Bevoélkerung. Sie tritt bei einem
steigenden Anteil der alteren und sinkenden Anteil der jingeren Bevolkerung ein. Ursache
dieser Entwicklung kann sinkende Fertilitat, steigende Lebenserwartung oder die

Abwanderung jungerer Bevolkerungsgruppen sein.

Seite 80



1.3 Wie sieht die Mobilitidt im peripheren landlichen Raum aus - warum
muss sich etwas andern?

Im folgenden Abschnitt soll auf die Entwicklung der Mobilitat im peripheren landlichen Raum
eingegangen werden. Der Schwerpunkt liegt hierbei auf der Mittelstreckenmobilitét, das heif3t
auf Strecken, die nicht mit Flugzeug, Fernbahn, Fahrrad oder zu Full bewaltigt werden
koénnen. Wie hat sich die Mobilitat speziell im peripheren landlichen Raum seit der

Industrialisierung entwickelt, wie ist sie Momentan und wie wird sie in Zukunft aussehen?

,Die Moglichkeit, ohne individuelle Unterstlitzung anderer Menschen verschiedene Orte
aufsuchen zu koénnen, ist zentral fur Selbstwert, Selbststandigkeit, Selbstverwirklichung und
die Realisierung sozialer Kontakte sowie generell fiir gesellschaftliche Teilhabe“.> Mobilitat ist

hierbei die Summe aller Ortsveranderungen eines Individuums in einer bestimmten Periode.

Mehr als in stadtischen und stadtnahen Bereichen ist es im peripheren landlichen Raum von
Bedeutung den Aufenthaltsort wechseln zu kénnen. In den meisten abgelegenen landlichen
Gebieten ist der Ortswechsel erforderlich, wenn man Einrichtungen der Daseinsvorsorge
(z.B. Supermarkte, Banken, Arzte) besuchen méchte, da sich diese immer mehr in den
Stadten bundeln. Mobilitat ist in diesen Gebieten zudem ein wichtiger Grundstein am sozialen

und gesellschaftlichen Leben teilnehmen zu kénnen.

I1.3.1 allgemeine Entwicklung der Mobilitit im peripheren lindlichen Raum

Bis zur Mitte des 19. Jh. endete der Aktionsradius der bauerlichen Bevolkerung an der Dorf-
oder Kreisgrenze. Die anfallenden Mobilitatsbedirfnisse wurden bis dahin mit dem Pferd, der
Kutsche oder zu Full befriedigt. Erst durch die Etablierung der Eisenbahn als
Hauptverkehrsmittel und der einhergehenden Industrialisierung begann die landliche
Bevdlkerung damit ihren Aktionsradius zu vergroRern. Sie fuhr vermehrt in die Stadte. Noch
haufiger jedoch kam die stadtische Bevolkerung fur ihren Sonntagsausflug mit der Bahn in

den landlichen und peripheren landlichen Raum gefahren.

® BBSR Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung im BBR (Hrsg.) (2010): OPNV in

nachfrageschwachen Raumen, Heft 7.2010, Bonn
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Die Eisenbahn hat aber das Problem, dass sie stur auf ihren Linien verkehrt. Fir die
Mobilitdtsbedirfnisse der Menschen auf der Strecke zwischen den unflexiblen Bahngleisen
wurde der Linienverkehr im OPNV eingeflhrt. Es fehlte aber weiterhin ein Flachenangebot.
Nebenbahnen und Busse bildeten das Grundgerust der Uberdrtlichen Fortbewegung. Mit

ihnen kam man zu den Kreisstadten und den Fernbahnhofen.

Mit dem Eintreten der Industrialisierung und dem Eintreffen der stadtischen Touristen im
peripheren landlichen Raum &nderte sich das Mobilitaitsangebot. Der OV ermdglichte somit
zur Zeit der Hochindustrialisierung den Auszug von Bevdlkerung und Arbeitsplatzen ins
Umland der Stadte, was auch auf diesen Raum Auswirkungen hatte. Bis Mitte der 1960er
Jahre liefen Schilerverkehr und OPNV getrennt voneinander ab. Erst danach wurden die
Schulanfangszeiten gestaffelt, die Buszeiten der breiten Offentlichkeit vertraut und der
Schulbus auch anderen Fahrgasten zuganglich gemacht. Es fehlte aber weiterhin ein
Flachenverkehrsmittel. Der OV wurde in den 1970er Jahren zur Daseinsvorsorge fir &rmere
Bevolkerungsschichten, was zu einem enormen Imageverlust und somit letztendlich zum
Verlust von Fahrgasten fihrte. Die zunehmende Massenmotorisierung war eine
nutzerfinanzierte Problemldsung. MIV ist seit jeher eine subventionierte Daseinsvorsorge
(Pendlerpauschale, StraBenbau). Erst durch die Olkrisen der 1970er Jahre wurde ersichtlich,
dass der OV ein zweckmaBiges System sein kann und muss. Daher bildeten sich in diesen
Jahren die ersten alternativen Bedienformen heraus. Ein Problem hierbei stellt aber seit jeher
das starre PBefG dar (s. hierzu auch Kapitel ... Solvejg). Bis in die heutige Zeit hat sich daran
noch nicht viel verandert. Unter anderen liegt es daran, dass der OV stur weitersubventioniert

wird und somit die Anreize nutzerfreundliche Angebote zu schaffen eher gering sind.

Die Mobilitat im peripheren landlichen Raum hangt schon immer sehr stark vom Grad der
Motorisierung ab. 1993 waren 47 Prozent der Einwohner des landlichen Raumes mit einem

PKW ausgestattet. 2011 sind es bereits 58 Prozent gewesen.

I1.3.2 Wie sieht die Mobilitit im peripheren landlichen Raum heute aus

Mobilitdt im peripheren landlichen Raum wird von mehreren Faktoren beeinflusst. Wichtig
hierbei sind die Einwohnerdichte, die demografischen Veranderungen, die regionale
Verteilung der Bevdlkerung und der spezifische Raumbedarf bestehend aus sozialen,

kulturellen und ©konomischen Faktoren. Das Verkehrsverhalten hangt hierbei vom
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Infrastrukturangebot, den Raumstrukturellen und topografischen Verhaltnissen sowie den

soziodemografischen Merkmalen der Haushalte und Personen ab.

Bei weniger Einwohnern werden die Distanzen zwischen den Versorgungseinrichtungen
immer groRer. Oft sind dadurch die Wege zu weit um mit Fahrrad oder zu Fulld bewaltigt
werden zu kénnen. Dadurch sind viele Bewohner auf ein Auto angewiesen (82 Prozent der
Haushalte haben einen PKW), da die alternativen (insbesondere der OV) nicht ausreichend
vorhanden ist oder mit dem diffusen Quellen-Ziel-Verkehr nicht vereinbar sind. Das ,Auto im
Kopf bestimmt das Verkehrsverhalten“® ,Das Auto ist das Ideale verkehrstechnische

Unterpfand einer zu Individualisierung und Flexibilisierung treibenden Gesellschaft*.”

Das infas hat 2010 die Ergebnisse einer reprasentativen Umfrage zur Mobilitdt in
Deutschland herausgebracht. Diese geben den aktuellen Stand zur Mobilitdt, auch im
landlichen und peripheren landlichen Raum, wieder. 90 Prozent der Deutschen verlassen
taglich ihre Wohnung und legen dabei im Durchschnitt 3,4 Wege zurlck. Die Haufigsten
Grinde sind Freizeit und Einkauf. Das Grundbeduirfnis nach Mobilitdt ist in allen
Raumstrukturen gleich ausgepragt. Der Durchschnittsdeutsche legt am Tag 39 Kilometer
zuruck. Hierbei ist zu erkennen, dass die Mobilitat bei jingeren Menschen ab und bei alteren
tendenziell zunimmt. Ebenso nimmt der Fuhrerscheinbesitz bei jungen Menschen ab. Als
Genderaspekt kann man anmerken, dass Frauen weniger mobil sind als gleichaltrige Manner.
In Deutschland sitzen im Durchschnitt 1,5 Personen im Auto. Die meisten Autonutzer sind
zwischen 30 und 59 Jahre alt und haben Kinder. Ein Grofteil der Wege werden in der Freizeit
zurlckgelegt. Fur Entfernungen unter 5 Kilometer werden in I&andlichen Gegenden haufiger
Full und Rad benutz, als in stadtischen Bereichen. Die Gruppe der Hochbetagten (ab 75
Jahre) ist hauptsachlich zu Full unterwegs, wobei anzumerken ist, dass die altere Generation
immer mobiler wird, wahrend die Wege, die jingere Menschen zuriicklegen, abnehmen. Das

Verkehrsaufkommen in Iandlichen Gebieten nimmt generell ab. Je verdichteter ein Gebiet ist,

® S. BEETZ (2007): Materialien der Interdisziplinaren Arbeitsgruppe Zukunftsorientierte Nutzung
landlicher Raume-LandIinnovation-Die Zukunft der Infrastrukturen in landlichen Raumen, 92 Seiten,
Berlin, Seite 31

" W. CANZLER (2007): Verkehrsinfrastrukturpolitik in der schrumpfenden Gesellschaft. In: O.
SCHOLLER; W. CANZLER; A. KNIE. Handbuch Verkehrspolitik. Seite 510-532. Wiesbaden, Seite 522
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desto héher ist der Anteil an OV Nutzern. Im Iandlichen Raum nutzen 13 Prozent der
Bevolkerung mindestens einmal in der Woche OV oder Fahrrad, wobei hier die Gruppe der
Schiler den mit Abstand groRten Anteil stellen (infas 2010).

Entscheidend bei der Nutzung vom OV ist die Entfernung zur Haltestelle (vor allem zum
Bahnhof). Die Abbildung ... zeigt die Durchschnittsentfernungen die zu Ful3, mit Fahrrad bzw.

Pedelec zuriickgelegt werden, um zu einer Haltestelle des OV zu kommen.

Abbildung 12: Entfernung mit Fahrrad und Pedelec zur Haltestelle, eigene Darstellung

In jeder Gegend Deutschlands ist es mdglich das nachste Mittel- oder Oberzentrum in 60
Minuten Fahrtzeit im MIV zu erreichen. Beim OV sieht es aber schlechter aus: hier brauchen
7 Prozent der Bewohner mehr als eine Stunde zum nachsten zentralen Ort. Zudem brauchen
15 Prozent der Bevdlkerung in landlichen Kreisen mehr als 15 Gehminuten um die nachste

Bushaltestelle zu erreichen (weniger als ein Kilometer).
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Es lasst sich sagen, dass die Bewohner peripherer landlicher Raume weitere Wege am Tag
zuriicklegen, als die Bewohner stadtischer Gegenden, dabei aber weniger Zeit bendtigen. Die
Nachfrage im OV kann nur selten so gebiindelt werden, dass ein liniengebundener OV
wirtschaftlich betrieben werden kann. Dem OV kommt im peripheren Iandlichen Raum eine
immer wichtigere Bedeutung zu, weil sich andere Bereiche der Daseinsvorsorge aus der
Flache zurickziehen. Aber, da Mobilitat die Individualitdt fordert ist es schwer adaquate
Alternativen zum MIV zu schaffen. Nur hochmobile Menschen kdnnen die Chancen der
Gesellschaft fur individuelle Entfaltung voll nutzen. Je dinner ein Landkreis besiedelt ist,

desto weniger Menschen nutzen den OV.

Bei der Mobilitatswahl spielt der Umweltaspekt eine immer wichtigere Rolle. Die meisten
Menschen wollen umweltbewusst sein. Auf ein Auto verzichten wollen jedoch die wenigsten.
Der OV hat momentan noch ein groRes Imageproblem. Er ist voll, eng, laut und unflexibel.
Erst wenn diese Meinungen in der breiten Masse der Bevdlkerung verschwinden, wird es

maglich sein, die Mobilitdt im landlichen Raum unabhangiger vom MIV zu organisieren.

I1.3.3 Prognose zur zukiinftigen Mobilitit im peripheren ldindlichen Raum

Die Einrichtungen der Daseinsvorsorge im peripheren landlichen Raum nehmen immer weiter
ab. Die kritische Masse zum Erhalt vieler Infrastrukturen wird immer weniger gegeben sein.
Weniger Arzte, Einkaufsmoglichkeiten und 6ffentliche Einrichtungen filhren zu weiteren
Wegen fiir die Bewohner. Der OV kann diese verschiedenen Ziele in der konventionellen
Form nicht attraktiv ansteuern. Ohne den MIV gibt es somit vielerorts kein adaquates

fortkommen. Ohne die Fahrgéste in Bus und Bahn gibt es jedoch auch immer weniger OV.

Dieser Abwartstrend wird noch verscharft, weil die Schulerzahlen weiterhin sinken werden.
Der Schiilerverkehr bildet momentan noch das Riickgrat im OV, ohne dem die Finanzierung
vieler Strecken nicht mehr moglich ware (s. hierzu auch Kapitel ... Detlev). Dieser wird aber
aufgrund weiter sinkender Schilerzahlen vielerorts nicht mehr lange haltbar sein. Die
Schulstandorte werden sich an weniger Orten konzentrieren. Dadurch werden die Wege zur

Schule langer.
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Fir die speziellen Mobilitatsbedirfnisse der Bewohner im peripheren landlichen Raum
bedeutet dieses im speziellen, dass sie sich mit den Gegebenheiten entweder arrangieren

missen, wegziehen missen oder andere (individuelle) Lé6sungsansatze finden mussen.

Es ist immer wichtiger einen adaquaten Angebotsmix zu schaffen, der an die spezifischen
Bedirfnisse der Bewohner und dabei auch an die ©Okonomischen Zwange der
Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager angepasst ist. Der OV hat in der Vergangenheit
kaum alternativen entwickelt, da er sich an die veranderten Gesellschafts-, Raum- und

Verkehrsstrukturen nicht anpassen musste.

Neu eingeflihrte Mobilitatskonzepte im peripheren landlichen Raum sind nur noch attraktiv,
wenn verschiedene Angebote aufeinander abgestimmt sind, wenn es eine integrale
Vertaktung gibt, wenn sich zentrale Umstiegspunkte etablieren konnen und ein alle
Verkehrsmittel berlcksichtigendes Mobilitdtsmanagement die Durchfihrung koordiniert und
Uberwacht. Zudem muss der OV beliebter und flexibler werden und sich an der Nachfrage
orientieren. Auch das Ehrenamt rickt immer weiter in die Durchfihrung von
Mobilitdtsdienstleistungen ein. Hierbei ist allerdings zu beachten, dass sich der Staat nicht
aus seiner Verantwortung ziehen darf. Ehrenamtliches Engagement der Bevélkerung (bspw.
In Blrgerbusvereinen und Mobilitdtszentralen) sind gute Ergdnzungen zum MIV, dirfen

jedoch nicht die Grundversorgung ausmachen.

Der nichtmotorisierte Verkehr nimmt in den nachsten Jahren auch im peripheren landlichen
Raum weiter ab, zu Lasten des MIV. Der Grund hierfir ist hauptsachlich der enorme
Zuwachs an Freizeitfahrten, veranderter Siedlungsstruktur sowie anderer Arbeitsbedingungen
und die zunehmende Autoaffinitat der alteren Bevélkerungsgruppen. Das Auto wird auch die
Grundlage neuer Verkehrskonzepte darstellen, weil der diffuse Quellen-Ziel-Verkehr anders
nicht adaquat bedient werden kann. Die prognostizierten Verkehrseinsparungen im
stadtischen Raum werden die diffusen Verkehre im peripheren landlichen Raum wieder
egalisieren. Somit wird es insgesamt keine Steigerungen im OV geben, wenn der Status quo

erhalten bleibt.

Eine neue Verkehrsepoche beginnt. Hierbei wird sich das Verhalten der Bewohner des
peripheren landlichen Raumes andern muissen. Die Treibstoffkosten werden immer weiter
steigen, was auch zu einer Erhéhung der OV-Preise fiihrt. Die Nutzer werden immer mehr

Teile der Infrastruktur selbst tragen missen (Mitfinanzierung von StralRen, hdhere OV-
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Preise), da sich der Staat immer weiter zurlickziehen wird. Das Verhalten und die
Einsparungen beim Verkehr und der damit verbundenen Infrastruktur missen so umgesetzt
werden, dass damit keinerlei EinbuRen an Lebensqualitdt einhergehen. Es wird in den
nachsten Jahren auf technischer und menschlicher Ebene zu groRen Veranderungen im
Bereich der Mobilitdt kommen. Die politischen Ziele, weniger Treibhausgase auszustofRen,
kdnnen nicht alleine durch neue Technologien erreicht werden. Es reicht nicht, wenn die
Autos effizienter werden, da sich viele Kaufer dann tendenziell eher fir ein gréReres Auto
entscheiden und damit die Einsparungen hinfallig sind. Vielmehr muss sich auch das
Mobilitatsverhalten der Bewohner der peripheren landlichen Raume andern. Nicht jedes Ziel
muss schnell mit dem eigenen Auto erreicht werden. Gefragt sind die optimalen
Verbindungen, die ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen Zeit, Kosten, Umweltschutz und

Barrierefreiheit bieten.

Zudem mussen in Zeiten der globalen Vernetzung durch das Internet nicht alle Wege
physisch zurtickgelegt werden. Viele Dinge kdnnen auch digital erledigt werden. Dadurch ist

es mdglich einige Wege einzusparen.

Neue Siedlungsstrukturen werden sich an OV-Trassen konzentrieren. Ein Zusammenspiel
zwischen Nahverkehrsplanung und Regionalplanung kann zu einer integrativen
Verkehrsentwicklung fihren. Demnach muss die Mobilitdt im peripheren landliche Raum
interdisziplindr betrachtet, um Zukunftsfahig zu werden. Hierbei gibt es nicht die eine
Pauschallésung. Es mussen individuelle Lésungsansatze gefunden werden, wobei man
beachten muss, dass neue Systeme keine Konkurrenz zu bestehenden Angeboten sein
dirfen. Einzelprojekte reichen jedoch nicht aus, um Mobilitat nachhaltig zu verandern. Es
muss ein neuer Rahmen geschaffen werden, bei dem kleine Projekte den Weg bereiten

konnen.

Mit diesen Veradnderungen verbunden sind Erfordernisse, die Bedienungsformen zu
differenzieren, um Teilhabe- und Teilnahmemdglichkeiten, vor allem alterer Menschen, zu
sichern. Die Foérderung von Multi- und Intermodalitat, die Schaffung innovativer Dienste,
Barrierefreiheit und Mobilitdtsmanagement, aber auch Sicherheit gewinnen gegenlber
Geschwindigkeit an Bedeutung. Damit verbunden sind Probleme der Erhaltung von OPNV-
Infrastrukturen und absehbar steigende spezifische Kosten fiir Nutzer und Einwohner. Vor
allem fir den peripheren landlichen Raum missen neue Bereitstellungs- und

Finanzierungskonzepte entwickelt werden.
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Absehbar ist, dass Mobilitat sich verteuern wird (Energiepreise, Anforderungen an CO2-
Reduktion, strengere gesetzliche Rahmenbedingungen) und dies fir die Haushalte im
unteren Bereich der Einkommensverteilung zu erheblichen Kostenbelastungen fuhrt. Damit
mag einerseits zwar weniger Verkehr verursacht werden. Notwendig sind jedoch alternative
Mobilitaitsangebote, denn es wird immer mehr Menschen geben, die auf den OV angewiesen
sind.
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Il. 4. Der landliche Raum und seine Mobilitdtskonzepte

I1.4.1 Einleitung

Im Arbeitspaket eins ,Raum und Mensch® fanden jahrliche Befragungen der im Projekt
definierten Zielgruppen statt. Das Ergebnis ist ein detailliertes Bild dartiber, welcher Prototyp
fir so eine neue Form der Mobilitat aufgeschlossen ist, wie sie inmod darstellt und wie sich
das Mobilitatsverhalten der Menschen im Raum durch neue Formen der Mobilitdt andern
kann. Die Arbeit des AP 1 zeigt demnach genau auf, welche Menschen in welchen Raumen
welches Verstandnis von und Bedurfnis an Mobilitdt haben und wie sich Raum und Mensch
an neue Formen der Mobilitat anpassen bzw. durch diese andern kdonnen. Das Ziel ist es
herauszufinden, welche Mobilitatstypen im landlichen Raum in Mecklenburg-Vorpommern
wohnen (bzw. Urlaub machen). Wie verhalt sich der Mensch im Iandlichen Raum und welche
Rolle spielt dabei die Mobilitat? Ist sie Mittel zum Zweck, notwendiges Ubel oder wird sie nicht

wahrgenommen, da sie selbstverstandlich ist?

Es gibt Mobilitatstypen, die sich voneinander unterscheiden. Sie sind fur den Modellversuch
Inmod von Bedeutung, weil damit Verhaltensweisen verbunden sind, die Erwartungen im
Projekt betreffen. Demnach ist jeder Prototyp anders empfanglich fir neue Formen der
Mobilitat. Hierbei wird auch betrachtet, was sich im Alltag der Menschen durch die
Veranderung des Mobilitdtsverhaltens im generellen Verhalten und der Wahrnehmung
andert. In diesem Kapitel wird schlussendlich die Entwicklung einer ,Mobilitats- Mentalitats-
Landkarte“ beschrieben, wie sie zukilinftig eingesetzt werden kann um die optimale Lésung

fur den peripheren landlichen Raum auf mdglichst individueller Basis zu ermitteln.

I1.4.2 erste Streckenbefragung - Anwohnerbefragung

Das Arbeitspaket eins ,Raum und Mensch® identifiziert mogliche Einflussfaktoren und
beobachtet die sich daraus ergebenden Konsequenzen fiir den Alltag in der landlichen
Region bzw. auf den ausgewahlten Versuchsstrecken. Methodisch wurde primar der Weg
einer Befragung gewahlt. Sie wendete sich an die Bewohner der beteiligten Regionen und
somit an potentielle Nutzer von inmod und wurde im Zeitraum Mai bis Juli 2012 durchgefuhrt.
Der Fragebogen ist dem Anhang zwei zu entnehmen. Gegenstand der Befragung war die

Bewertung des bestehenden Angebots des Offentlichen Verkehrs sowie die vor Ort
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praktizierten Losungsansatze im Alltag. Ferner wurde um eine Einschatzung des initiierten
Modellvorhabens ersucht. Die Resonanz der Befragung gab ebenfalls Aufschluss darlber, in

welchen Orten eine Zubringerstation von inmod errichtet werden kann.

Eine detaillierte Betrachtung der Ergebnisse kénnen den jeweiligen Berichten in den

Anhangen drei bis fiinf, enthommen werden.

Ziel der Befragung

Das grundsatzliche Ziel der Befragung bestand darin, Hinweise fur ein Verstandnis der
potentiellen Nutzer des Projekts zu erlangen. Das Anliegen des Vorhabens, Personen im
landlichen und wenig besiedelten Raum mit einem OPNV Angebot anzusprechen, das neben
dem Bus auch die Nutzungsbereitschaft von Elektrofahrradern voraussetzt, erwartet dort die
Bereitschaft zu einem offeneren Umgang mit der Mobilitdt im Alltag, als er fur gewdhnlich
erwartet werden kann. Im Normalfall bedeutet Mobilitat im peripheren Iandlichen Raum den
Gebrauch des eigenen PKWs, dies gilt flur Berufstatige wie auch fiir die Ruhestandler. Kinder

und Jugendliche benutzen das Angebot der Schulbusse.

Zuganglichkeit der Daten

Die Mobilitéat der Personen in den Versuchsstrecken ist aufgrund der faktischen Nutzung von
Verkehrsmitteln am Ort sowie dem Nachweis der gefahrenen Autokilometer beobachtbar und
messbar. (s. Kapitel ... > AP 3Betriebswirtschaftlicher Aspekt Hammerschmidt) Was diesen
Personenkreis motiviert und welche Verkehrsmittel sie nutzen und wie sie dartuber reden und
denken, ist diesen Zahlen nicht zu entnehmen. Daher ist eine Befragung vor Ort ndtig, um
Uber die Motivlage sowie die Grundhaltung zur Mobilitdt mehr zu erfahren. Mithilfe von

Fragebdgen wurde versucht, dartiber Erkenntnisse zu gewinnen.

Erkenntnisinteresse

Wenn Einsichten in das Denken und Handeln des durch das Projekt betroffenen
Personenkreises gewonnen werden sollen, reicht es nicht aus, so etwas wie eine ,Winsch dir

was Liste” unter den potentiellen Nutzern zu ermitteln. Auch das Erheben einer Negativliste
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von Defiziten eines OPNV Angebots hilft da nicht weiter. Von Interesse ist, mehr dariiber zu
erfahren, wie der Personenkreis mit der von ihm abverlangten Mobilitdt umgeht und wie
ausgepragt die Bereitschaft ist, offen dartiber zu reden. Er muss, wenn er zur Arbeit will oder
Teilhabe an gesellschaftlichen Aktivitdten wunscht, Einkdufe oder Arztbesuche tatigen muss,
seinen Ort, das Dorf zum Beispiel, verlassen. Dafir braucht er seinen PKW, sein Fahrrad
oder einen Bus, d.h. er hat Mobilitatspraktiken entwickelt, unklar ist aber, ob er diese auch in

Frage stellen kann.

Problemstellung

Fir den Bewohner im peripheren landlichen Raum gibt es so etwas wie ein Standardproblem.
Er findet an seinem Wohnort nicht das, was er zur Bewaltigung seines situativen
Bedurfnisses braucht. Um diesem nachkommen zu kénnen, muss der Ort verlassen werden.
Das Erreichen des Zielortes, wo dem Bedurfnis genlgt werden kann ist oft zu Ful® nicht
moglich und setzt ein Verkehrsmittel voraus. Das kann ein 6ffentlich angebotenes sein. Dann
sind seine Regeln zur Beférderung zu beachten, Haltestelle, Zeitpunkte der Abfahrt und
Ruckfahrt. Es kann aber auch der eigene PKW sein. Die Bewaltigung dieses
Mobilitatsproblems erfolgt nicht willkirlich oder situativ spontan, sondern wird aus einer
Grundhaltung der Person heraus und von den grundsatzlichen lokalen Rahmenbedingungen
her motiviert. Wenn das Mobilitdtsverhalten der Betroffenen nachvollzogen werden soll,
brauchen wir Erkenntnisse darlber, was die Leitmotive und Prinzipien sind, an denen sich
dieser Personenkreis ausrichtet. Erwartet wird daher eine Reihe von Grundmotiven fir das
Mobilitdtshandeln, die sich bestimmten Personengruppen zuordnen lassen und so ein
prototypisches Verhalten erkennbar machen, das als typisch beschrieben werden kann. So

wird es mdéglich, potenzielle Anschlusshandlungen zu prognostizieren.

Die Ergebnisse

Es konnten vier Prototypen gefunden werden (s. Tabelle ... ). Die Typen reprasentieren
bestimmte Erwartungen und Haltungen des Personenkreises, der von dem Versuch berihrt
wird. Daher ist ein Wissen darlber nétig, welche Haltung inmod gegenlber beobachtet
werden kann und inwieweit diese Haltung Anschlussmoéglichkeiten flr Verdnderungen

erwarten lasst.

Seite 91



Hilfs- und
Unterstiitzungs- Familien Dorfnetzwerker Die Kreativen
bedirftige

prototypische
Nutzergruppen

Mobilitat muss Mobilitat soll den

Transformations- . . . . o
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anderen Umgang mit und bei alltaglichen starken und von den kulturrdaumlichen
. g € Anforderungen Kompetenzen vor Ort | Entwicklung dienen.
Mobilitat
entlasten. ausgehen.

Tabelle 18: Prototypen erste Befragung, eigene Zusammenstellung

Der Prototyp | ist jemand, der in seiner Mobilitat wenig Flexibilitat zulasst. Das beginnt damit,
dass er sehr stark auf seinen Ort als heimatlichen Fixpunkt orientiert ist. Seine Beweglichkeit
ist eingeschrankt, weil es dafur kdrperliche Griinde geben kann, aber auch das Fehlen eines
sozialen Umfeldes. Was er wahrnimmt, ist in der Regel der Mangel an Versorgung vor Ort.
Nicht untypisch dafiir sind altere Personen, die am Ort geblieben sind, weil sie dort ihr Haus
haben, obwohl ihre Kinder inzwischen aufier Orts leben und arbeiten. Gesundheitlich haben
sie nicht selten mit Problemen zu kdmpfen. Aber auch jungere Personen trifft man in dieser
Gruppe an, die keine Arbeit finden konnten und am Ort verbleiben, weil sie sich kein eigenes

Auto leisten kdbnnen oder keinen Fuhrerschein haben.

Fir den Versuch interessant ist die Gruppe des Prototyps Il. Hier finden sich Personen, die
ihr eigenes Mobilitdtsverhalten reflektieren und sich insofern auf neue Situationen und
Angebote einlassen. Diese Reflexivitat betrifft auch den Umgang mit der Region, in der sie
sich befinden. Es ist die kleinste Gruppe. Sie fallt durch zahlreiche Eigeninitiativen auf, mit

denen sie ihr soziales Umfeld zu gestalten versuchen.

Mit den Prototypen IIl und IV lassen sich Gruppen charakterisieren, die sich bis zu einem
gewissen Grad ahnlich sind. Sie praktizieren eine regelmaflige Mobilitat und diese ist
routinemalig organisiert. Zeit spielt eine entscheidende Rolle und ein Minimum an
organisatorischem Aufwand wird vorausgesetzt. An den entwickelten Mobilitatsroutinen
werden keine Abstriche zugelassen. Die Gruppe IV verfolgt dabei noch besondere
Interessen, die sich entweder aus der familiaren Situation herleiten oder mit den Erwartungen
an die eigene Lebensqualitdt verbunden sind. Damit entsteht gegenlber Prototyp Il ein
zusatzlicher Mobilitatsbedarf. Fir die Gruppe Il sind Personen typisch die taglich zur Arbeit
fahren missen, nicht selten unregelmaflige Arbeitszeiten haben und spontan auf
Arbeitszeiten reagieren kénnen mussen. Bei der Gruppe IV kommen dazu familidre

Verpflichtungen. Kinder missen zur Bildungseinrichtungen gebracht werden, nicht selten sind
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auch altere Familienmitglieder zu betreuen. Daneben wird dem Freizeitbereich viel

Aufmerksamkeit gewidmet.

185 Personen, das entspricht Uber 75 Prozent der befragten Anwohner, konnten den vier
Prototypen zugeordnet werden. In der Tabelle ... kann man erkennen, dass jeweils ein Viertel
der Anwohner zum Prototypen | bzw. Il gehdéren. Der Prototyp IV ist mit 19 Prozent auch
noch ziemlich stark vertreten. Dagegen ist der Prototyp Il nur schwach ausgebildet. Er ist
aber der Typ, bei dem am ehesten zu erwarten ist, dass er sich auf alternative Formen der
Mobilitdt einlassen kénnte. AnknlUpfungspunkte finden sich bei Personen des Prototyps IV,
wenn nicht die Alltagsmobilitat im Zentrum steht, sondern die Freizeit in das Mobilitatskonzept
aufgenommen wird. Es gibt keine erkennbaren signifikanten Unterschiede bei der Verteilung

der Prototypen auf den einzelnen Strecken.

Orte Personen |Typl Typ Typ lll Typ IV
Klitz 61 26 % 5% 36 % 30 %
Salzhaff 54 17 % 7 % 9% 6 %
Usedom 70 30 % 10 % 26 % 21 %
Gesamt 185 25 % 8 % 24 % 19 %

Tabelle 19: Verteilung der Prototypen erste Befragung, eigene Zusammenstellung

Weitere Informationen und Details kénnen dem Anhang sechs entnommen werden.

[1.4.3 Nutzerszenarien

Der Prototyp I, nennen wir ihn Herr Meier, ist jemand, der in seiner Mobilitat wenig Flexibilitat
zulasst. Das beginnt damit, dass Herr Meier sehr stark auf seinen Wohnort als heimatlichen
Fixpunkt orientiert ist. Er verlasst diesen relativ selten. Lediglich zum
wdchentlichen Einkauf, fur Arztbesuche oder einmal im Jahr zum Besuch bei
den Kindern. Hierfur benutzt er ausschlieRlich das eigene Auto. Er findet es
sehr schade, dass der Dorfkonsum vor einigen Jahren geschlossen hat.
Herr Meier ist Ende 60 und wohnt in diesem kleinen Ort, weil er hier sein
Haus mit Garten hat. Seine beiden Kinder sind bereits vor einigen Jahren

weggezogen, um in den grofReren Stadten zu arbeiten und dort ihre Familien
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zu grinden. Frau Meier hat keinen Fuhrerschein und kann somit nicht selbststandig den
Wohnort verlassen. Beide, also Herr und Frau Meier, haben gesundheitliche Probleme, die es
ihnen nicht ermoéglichen langere Strecken mit dem Fahrrad zurick zu legen. Durch die
geringe Mobilitdt und den Alltag mit werkeln am Haus und im Garten (HUhner und Hunde
wollen taglich versorgt werden) beschrankt sich das soziale Umfeld auf den Wohnort. Er
besucht fast nie Bekannte auf3erhalb der Region. Seine Frau halt aber telefonisch Kontakt zu
alten Bekannten, Verwandten und den Kindern. Andere Verkehrsmittel als das Auto spielen in

seinen Uberlegungen keine Rolle.

In zehn Jahren fahrt Herr Meier inzwischen aus gesundheitlichen Grinden kaum noch mit
seinem alten Skoda. Gelegentlich kommt ein ambulanter Pflegedienst vorbei und schaut nach
dem Rechten. Fiur die Einkaufe nutzt er meistens den mobilen Handler, der wdchentlich in
seinen Ort kommt. Andere Verkehrsmittel spielen in seinen Uberlegungen keine Rolle. Er

wirde nicht auf die Idee kommen einen Bus zu nutzen.

Zum Prototyp | gehdrt auch noch Herr Schulz. Herr Schulz ist Mitte 30, hat
einen Realschulabschluss, eine Malerausbildung aber keinen Job. Er wohnt
alleine in einer Zweizimmerwohnung in einem Mehrfamilienhaus, nicht weit
von seinem Elternhaus entfernt. Herr Schulz ist in seiner Mobilitdt stark
eingeschrankt, da er sich kein eigenes Auto leisten kann. Den Bus wirde er
nicht nutzen, weil er ihn mit negativen Erinnerungen aus der Schulzeit in
Verbindung bringt. Fur Fahrten zum Discounter leiht er sich regelmaRig das
Auto der Eltern aus. Andere Ziele aullerhalb des Wohnortes hat er selten. Seine
Schulkumpels sind fast alle zum Arbeiten weggezogen. Er wirde auch wegziehen, wenn er
es sich leisten kdnnte oder eine Anstellung davon abhangen wirde. Momentan fehlt im dazu
aber die Motivation und der Grund. Der einzige Malerbetrieb der Region, der sich im
Nachbarort befindet, kann ihn aufgrund der wirtschaftlichen Situation nur gelegentlich als
Aushilfe einstellen. Durch die Langeweile hat er ein leichtes Alkoholproblem. Fir ihn ist die
einzige Form der Mobilitdt das Auto. Wenn er es nicht zur Verfligung hat verlasst er die
Wohnung nicht.

In zehn Jahren hat Herr Schulz sein Mobilitdtsverhalten nicht grundlegend geandert. Sein
Verhalten ist gesteuert von der Ausweglosigkeit, in der er sich befindet. Er macht sich absolut
keine Gedanken Uber seine Mobilitat. Er ist gefangen im Gewohnten. Das Mobilitdtsverhalten

von Herrn Schulz geht somit einher mit den gesamten Lebensumstanden. Erst wenn er es
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schafft aus dem alltdglichem Trott auszubrechen, wird er sich auch Gedanken dartber
machen, wie er seinen Wohnort verlassen kann, wenn seine Eltern kein Auto mehr haben.

Andere Formen der Mobilitat kommen in seiner Gedankenwelt nicht vor.

Zum Prototyp Il gehért Herr Schneiderheinze. Er ist 37 Jahre alt, lebt mit seiner

Frau und den beiden Kindern im geerbten Gutshaus. Er ist h6herer Angestellter

bei der Landkreisverwaltung. Die Fahrt zur Arbeit legt er mit verschiedenen

Verkehrsmitteln zurick. An manchen Tagen muss er Einkdufe erledigen oder

hat andere private Termine. Dann benutzt er das Auto fur diese Wege. Wenn

es sich vereinbaren |asst fahrt er die 30 Kilometer aber auch mit dem Fahrrad
zur Arbeit. Seinen Kindern legt er nahe den Bus zu nutzen, wenn diese nachmittags zu
Freunden oder in die Stadt wollen. Familie Schneiderheinze besitzt ein Auto, welches sich die
Eheleute teilen. Frau Schneiderheinze bendtigt es fiir den Weg zur Arbeit, wenn sie danach
noch Dinge erledigen méchte. Ansonsten fahrt sie die 15 Kilometer mit Fahrrad oder bei
schlechtem Wetter mit dem Bus. Hierbei kann es vorkommen, dass Herr Schneiderheinze sie
nachmittags abholen muss, wenn sie unerwartet langer arbeiten musste und somit den Bus
nicht mehr bekommt. In ganz seltenen Fallen lasst sie sich dann aber auch von ihren
Schwiegereltern abholen. Wenn Bedarf besteht leihen sie sich aber auch das Auto seiner
Eltern aus, die nur wenige Hauser entfernt wohnen. Fur Herrn Schneiderheinze ist nicht die
Zeit die er fir einen Weg bendétigt das entscheidende. Er versucht abzuwiegen, welches
Verkehrsmittel den fur diesen Weg optimalen Sinn erfillt. Hierbei ist auch sportliche Aktivitat,
Umweltfreundlichkeit oder Entspannung wichtig. So fahrt er mit Bahn oder Bus zu beruflichen
Terminen. Er mag es, sich wahrend der Zugfahrt noch auf die Gesprache vorzubereiten. In
seinem Dorf ist Herr Schneiderheinze der Ansprechpartner, wenn es Probleme mit den
Amtern oder Banken gibt. Er versucht dann gemeinsam mit den Betroffenen Lésungen zu
finden. Familie Schneiderheinze hat es in den letzten Jahren geschafft das alte Gutshaus zu
sanieren und Teile des Parks als offentliche Grinanlage mit Spielplatz der ganzen
Dorfgemeinschaft zur Verfugung zu stellen, indem die Tore nie verschlossen sind und alle

Anwohner dort reindirfen, wann immer sie wollen.

In zehn Jahren hat Herr Schneiderheinze mit den neuen und verdnderten
Rahmenbedingungen (teurere Treibstoffkosten, hdhere Schadstoffbestimmungen fir

Neuwagen usw.) keine Probleme. Er organisiert seinen Alltag ohne das eigene Auto in den

Seite 95



Mittelpunkt zu stellen. Er und seine Frau muissen sich nicht groRartig verandern, da sie es in
den letzten Jahren bereits ahnlich gemacht hatten. lhre Kinder machen zwar den
Fihrerschein gleich mit 17, haben aber kein Problem damit nicht sofort ein eigenes Auto zu
bekommen. Sie sind so erzogen worden, bei der Wahl ihrer Wege mehrere alternative
Verkehrsmittel in Betracht zu ziehen.

Ebenfalls zum Prototyp Il gehdrt Frau Fischer. Sie ist Ende 50, verheiratet und
wohnt in einen schoénen, alten Haus mit groRem Garten. Nebenan hat sie noch
ein Grundstlick gepachtet, auf dem sie sich einige Tiere und Nutzpflanzen halt.
Sie bietet einigen Kindern im Dorf kostenlose Reitstunden an, wenn sie als
Gegenleistung bei der Pflege der Tiere behilflich sind. Frau Fischer arbeitet
halbtags als Sozialarbeiterin in der 15 Kilometer entfernten Schule. Ihr Mann hat
eine kleine Tischlerei. Ihre Wege legt sie mit verschiedenen Verkehrsmitteln zurtick. Fur den
Arbeitsweg nutzt sie neben dem alten Volvo auch den Schulbus oder das Fahrrad.
Entscheidend ist fir sie das optimale Verhaltnis zwischen Fitness, Umweltbewusstsein,
Kosten und Zeit. So kann es vorkommen, dass sie fir langere Fahrten mit dem Fahrrad oder

Auto zum 15 Kilometer entfernten Bahnhof fahrt, um dort in den Zug umzusteigen.

In zehn Jahren hat Frau Fischer kein Auto mehr. Fur grof3ere Erledigungen nutzen sie das
Auto des Mannes. Meistens fahrt sie aber mit dem Fahrrad, der Bahn oder gelegentlich auch
mit dem Bus. Fir sie wird es aber bereits merklich schwerer langere Strecken mit dem

Fahrrad zurlickzulegen. Aus diesem Grund plant sie die Anschaffung eines Elektrofahrrades.

Zum Prototyp Il gehdért Frau Hegemdiller-Stein. Sie ist Anfang 60,
alleinstehend, wohnt in einer gemieteten Doppelhaushalfte und hat einen
regelmaligen Mobilitatsbedarf. Sie muss taglich 30 Kilometer zur
Arbeitsstelle fahren, engagiert sich im Kulturverein des Dorfes und hat viele
soziale Kontakte, auch in der Stadt, in der sie arbeitet. Sie ist
Krankenschwester und hat somit Schichtdienst. Fir sie ist die Zeit, die sie
bendtigt um zum Ziel zu kommen, das wichtigste Entscheidungskriterium bei der
Verkehrsmittelwahl. Sie nutzt durchaus auch manchmal die S-Bahn, wenn sie in groRere
Stadte fahrt und am Stadtrand parkt. Aber im Alltag ist das Auto das mit Abstand wichtigste

Verkehrsmittel. Frau Hegemlller-Stein hat jeden Tag andere Verpflichtungen. Hierbei hat sie
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ihre Routinen bei der Fortbewegung im Laufe der Zeit perfektioniert. Problematisch wird es
immer, wenn das Hauptverkehrsmittel, also das Auto, aufgrund von defekten wegfallt.
Meistens muss sie in der Zeit Urlaub nehmen und kimmert sich dann um die Buchhaltung
des Kulturvereins. Frau Hegemiller-Stein ist so in ihren Routinen gefangen, dass sie es sich
nicht vorstellen kann auch mal andere Verkehrsmittel im Alltag zu verwenden. In der Freizeit
ist sie durchaus mit Fahrrad unterwegs. Einen Bus nutzen, um ihren abgelegenen Wohnort

zu verlassen, wulrde sie nie.

In zehn Jahren ist sie im Ruhestand und hat aus diesem Grund einen sehr viel
unregelmaRigeren Mobilitdtsbedarf. Ihre Wege legt sie aber weiterhin mit dem eigenen Auto
zurtick. Allerdings nutzt sie in der Zwischenzeit fur geplante Fahrten online-Mitfahrzentralen,
um Bewohner der Gegend mit zu nehmen, wenn diese den gleichen Weg zurlcklegen

mochten.

Ebenfalls zum Prototypen Ill gehdrt Herr Svoboda. Er ist Mitte 40, hat eine Frau
und zwei Kinder. Er wohnt seit 13 Jahren in einem gemieteten Haus mit
kleinem Garten. Er ist mit seiner Frau kurz vor der Geburt des 2. Kindes aus
der 30 Kilometer entfernt liegenden gréReren Stadt herausgezogen, weil sie
den Kindern viel Natur und Freiraum geben méchten. Den alteren Sohn muss
er seit zwei Jahren aber mehrmals in der Woche zum FuRballverein im
nachsten Mittelzentrum bringen. Zwar spielt der Sohn noch in der ersten Mannschaft der A-
Jugend. Er hat, aufgrund seiner Leistungen, aber gute Chancen relativ frih in die
Erwachsenenmannschaft zu wechseln. Das bedeutet fur Herrn Svoboda aber eine erhdhte
Bereitschaft den Sohn zum Training zu fahren. Herr Svoboda ist in seinen Mobilitatsroutinen
so sehr verankert, dass er sich keine Gedanken macht auch mal andere Verkehrsmittel
auszuprobieren. Zur Arbeitsstelle, in einem Baubetrieb 15 Kilometer vom Wohnort entfernt,
kommt er ebenfalls mit seinem Auto. Hier holt er jeden Morgen einen auf dem Weg
wohnenden Kollegen ab. In seiner Freizeit macht er auch gerne Fahrradausflige mit der
Familie. Dass er das Fahrrad fir den Arbeitsweg benutzt spielt in seinen Uberlegungen aber
keine Rolle. Ebenfalls wiirde er nie auf die Idee kommen einen Bus zu nutzen, da er ihm nicht
den individuellen Freiraum gibt, den er braucht, weil er immer zu unterschiedlichen Zeiten

Feierabend hat.

In zehn Jahren ist Herr Svoboda so sehr verankert in seinen Mobilitditsgewohnheiten, dass er

sich keine Gedanken Uber alternative Formen der Fortbewegung macht. Er ist allerdings
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inzwischen so weit, dass er die Aktivitaten besser koordiniert. Die héheren Betriebskosten
zwingen ihn dazu. Kirzere Strecken (bspw. Zum Backer) legt er inzwischen auch zu Fuf}
zurlck. Die Mitfahrgelegenheit zum Arbeitsplatz hat er ausgeweitet und nimmt auch andere
Personen mit, die zuféllig den gleichen Weg haben. Diese Mitfahrgelegenheiten haben sich
spontan auf einem Dorffest ergeben, als er mit den Nachbarn ins Gesprach kam. Die
Mobilitat ist in den letzten Jahren immer weiter in den Fokus gesellschaftlicher Diskussionen

geruckt.

Der Prototyp IV ist Frau Kuhn. Sie lebt mit ihrem Mann und den drei
schulpflichtigen Kindern in einem schicken Einfamilienhaus am Ortsrand.
Frau Kuhn hat sich Routinen im Mobilitatsverhalten entwickelt. Fur sie ist
ebenfalls der zeitliche Faktor das wichtigste bei der Entscheidung fiir ein
bestimmtes Verkehrsmittel. Im Haushalt gibt es zwei Autos. Den Van nutzt
sie meistens, vor allem um damit die Kinder zum Sport, zur Musikschule oder
zu Freunden zu fahren. Sie fahrt in ihrer Freizeit gerne mit dem Fahrrad. Das lasst sich aber
innerhalb der straff durchorganisierten Woche selten machen. Frau Kuhn arbeitet im
Gemeindeamt im Nachbarort. Meistens fahrt sie dorthin mit dem Auto, weil sie nach der
Arbeit die Kinder von der Schule abholt, die sich im gleichen Ort befindet. Ehrenamtlich bietet
sie Sportkurse flr Senioren im Gemeindesaal an. Bei gutem Wetter und wenn der Mann die

Kinder abholen kann, fahrt sie die 12 Kilometer zum Gemeindesaal mit Fahrrad.

In zehn Jahren hat Frau Kuhn den Zweitwagen der Familie abgegeben, da er nicht mehr den
neuen Abgasnormen entsprach und ein UmrUsten zu teuer gewesen ware. lhre Kinder nutzen
vermehrt die Offentlichen Verkehrsmittel. Das ist seit einigen Jahren auch in den
Tagesrandzeiten und am Wochenende mdglich. Frau Kuhn selbst lasst sich entweder von
ihrem Mann zur Arbeitsstelle bringen oder fahrt mit dem Fahrrad. Der Umweltaspekt rtickt ihr
immer weiter in das Bewusstsein. Aus diesem Grund spielen sie mit dem Gedanken sich ein

Elektroauto zuzulegen.

Zum Prototypen IV gehort auch noch Frau Specht. Sie ist verwitwet, hat vier erwachsene
Kinder, die alle weit entfernt wohnen und arbeitet Ehrenamtlich im 20 Kilometer entfernten
Seniorenzentrum. Gerne bleibt sie auch bis in den Abend hinein dort, um sich intensiv mit

den Bewohnern zu beschaftigen. Es macht ihr Spald und gibt ihrem Leben einen neuen Sinn.
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Das macht sie, seitdem ihr Ehemann vor finf Jahren verstorben ist. An zwei
Abenden in der Woche organsiert sie die Treffen des Kulturvereins. Wenn sie
von der Arbeit nach Hause fahrt halt die 65 Jahrige regelmaRig an
Supermarkten an um Einkaufe fur ihre Nachbarin und sich selbst zu tatigen. Sie
wohnt in einem alten, aber relativ gut gepflegten Haus mit groRem Garten. Da
sie im Dorf viele Freunde hat helfen ihr diese oft bei der Gartenarbeit. Sie hat
im Laufe der Jahre Mobilitdtsroutinen entwickelt, die sie nicht hinterfragt, solange sie
funktionieren. Was sie macht, wenn sie irgendwann aus gesundheitlichen Grinden nicht
mehr Auto fahren kann, weil} sie noch nicht. Sie wirde aber ihren Wohnort sehr ungern

verlassen, weil in dem Haus viele gute Erinnerungen an ihren Mann und die Kinder stecken.

In zehn Jahren schafft Frau Specht es altersbedingt leider nicht mehr oft aus dem Haus.
Durch die fahrenden Handler und Dienstleister (mobile Bankfiliale) ist es ihr aber zum Glick
moglich weiterhin in ihrem geliebten Haus wohnen zu bleiben. Fur grofRere Einkaufe oder
Arzttermine fragt sie Nachbarn oder nimmt den Service der mobilen Krankenpflege in

Anspruch.

Beim Vergleich der Mobilitdtstypen im Laufe der Zeit zeigt sich, wie weiter oben bereits
erwahnt, dass der Prototyp Il derjenige ist, der mit den neuen Rahmenbedingungen, die in
Zukunft zu erwarten sind, am wenigsten Probleme hat. Der Grund hierfir ist, dass er sich in
den vergangenen Jahren bereits zu einem Typus entwickelt hat, der sein Mobilitatsverhalten
Uberdenkt. Der Prototyp IV schafft es sich mit den Gegebenheiten zu arrangieren. Er lernt
schnell, sich an die neue Situation anzupassen und das Auto nicht zu sehr in den Mittelpunkt
jeglicher Mobilitatsbedirfnisse zu stellen. Die Prototypen | und Il werden in Zukunft langsam
begreifen, dass nicht jeder Weg mit dem eigenen konventionellen Auto zurlickgelegt werden

muss. Bei Ihnen spielt es aber noch die dominante Rolle im Alltag.

Generell lasst sich sagen, dass das Thema Mobilitat immer weiter in den Fokus
gesellschaftlicher und politischer Debatten rickt. Die Art der Fortbewegung wird von den
meisten Personengruppen im peripheren landlichen Raum nicht mehr als Selbstverstandlich
und Autofixiert gesehen. Bei Anlassen jeglicher Art (Dorffest, Vereinstreffen,
Gemeindevertretersitzungen, usw.) wird Uber neue bzw. veranderte Mobilitdtsbedingungen

und Voraussetzungen diskutiert.
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I1.4.4 Die zweite Streckenbefragung - Touristenbefragung

Im Sommer 2013 wurde eine Befragung organisiert, die sich mit der besonderen Rolle einer
weiteren Zielgruppe im inmod Projekt, den Touristen, beschéaftigte. Es hatte sich bei der
Projekterstellung und auch bei der Einrichtung der Standorte immer wieder gezeigt, dass
Intermodalitat fir Touristen nicht unattraktiv erscheint und unter Umstanden sogar fir die
Region besondere Bedeutung erlangen kénnte. Aufgrund dessen wurden Orte ausgewabhlt,
an denen die besondere Rolle fir den Tourismus vermutet wurde und ein eigenstandiger

Fragebogen entwickelt, der klaren sollte, wie von den Touristen Intermodalitat gesehen wird.

Die Befragungsorte befanden sich an den drei eingerichteten Inmod Strecken. Einen
Schwerpunkt bildete der Klitzer Winkel, da hier Touristen das Inmod Angebot in der
Mehrzahl wahrnahmen (s. Tabelle ... ). Die Befragung fand zwischen dem 22.07.2013 und
dem 30.07.2013 an vier Tagen jeweils zwischen 12 und 17 Uhr statt. Die Wahl des
Zeitrahmens war durch die Sommerferien in vielen Bundeslandern motiviert. Die glnstigen
Witterungsverhaltnisse begrinden ebenfalls den Zeitpunkt der Stichprobenerhebung. Die
Befragungen wurden an touristischen Sammelpunkten (Strand, Uferpromenade, Seebricke,

Hafen) durchgefuhrt.

Tabelle 20: Befragungsorte und Anzahl der Interviewten, eigene Zusammenstellung
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Ort der Erhebung Region n
Pepelow Salzhaff 14
Boiensdorfer Werder | Salzhaff 5
Boltenhagen Klitzer Winkel | 26
Rosenhagen Klitzer Winkel | 7
Barendorf Klitzer Winkel | 11
Grol3 Schwansee Kllatzer Winkel | 9
Stellshagen Klitzer Winkel | 5
Tarnewitz Klitzer Winkel | 10
Redewisch Klitzer Winkel | 8
Ahlbeck Usedom 22
Heringsdorf Usedom 18
Karnin Usedom 6
Insgesamt 141




Die StichprobengroRe (s. Tabelle ... ) in den einzelnen Orten richtete sich nach dem
Touristenaufkommen und der GréRe der Destination (Boltenhagen ist groRer als Pepelow
usw.). Wahrend die Befragungen uberwiegend wahrend der Woche durchgefihrt wurden,

fanden sie in Ahlbeck, Heringsdorf und Karnin am Wochenende statt.

Ergebnisse

Die statistische Analyse der Befragung ergab, dass sich die beobachtete Varianz mit
Merkmalen beschreiben lasst, die eine Bildung von vier Gruppen nahe legt und die Urlauber
im Hinblick auf ihren Mobilitdtshabitus zu charakterisieren erlaubt. Etwa 20 Prozent der

Befragten konnten keinem Typus zugeordnet werden.

Der Prototyp A ist stark Autofixiert. Er macht 28 Prozent der Befragten aus. Es sind
Uberwiegend Familien und kleine Reisegruppen. Die Verkehrsmittelwahl erfolgt unter dem
Aspekt héchstmdglicher Bequemlichkeit, was konkret eine Praferenz flr das Auto nach sich
zieht. Er hat im Urlaub einen groRen Mobilitdtsradius und bendtigt wenige Informationen im
Vorfeld.

Prototyp B ist dem OPNV grundsatzlich offen gegeniiber eingestellt. Er macht 16 Prozent der
befragten Urlauber aus. Er hat keine ausgepragte Gruppenform. Die Orientierung erfolgt
grundsatzlich am OPNV. Es gibt eine deutlich erkennbare Distanz zur Autonutzung.
Intermodalitat ist fur sie kein Problem, wobei der Grad ihrer Aktivitdten eher eingeschrankt ist.
Sie gehen viel zu Full und finden Ruhe und Entspannung im Urlaub wichtig. Sie sind
regelmaflige Besucher der jeweiligen Region und bendétigen dennoch viele Informationen im
Vorfeld.

Der Prototyp C sind meist die Langzeiturlauber. Sie machen 25 Prozent der befragten
Touristen aus. Sie sind eine hochaktive Gruppe, haben aber einen kleinen Mobilitdtsradius.
Die Intermodalitat ist vor allem von Auto- und Fahrradnutzung gepragt. Dieser Prototyp hat oft

Fahrrader dabei. OPNV wird generell gemieden.

Der Prototyp D geht eher pragmatisch an die Verkehrsmittelwahl. Er macht 21 Prozent der

befragten Urlauber aus. Zu ihr gehéren Familien und Kleingruppen, die im Urlaub sehr mobil
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sind. Das Auto ist das Leitverkehrsmittel. Intermodalitat ist immer dann gegeben, wenn es um
einen Wechsel vom Auto in ein anderes Verkehrsmittel geht, dass das Ziel attraktiver zu

erreichen erlaubt (Fahrrad und selten OPNV).

Die folgende Ubersicht (s. Tabelle ...) setzt die vier Prototypen mit ihren Eigenschaftsklassen

in Verbindung.

Eigenschaftsklasse Typ A Typ B Typ C Typ D
Prozentualer Anteil 28 % 16 % 25 % 21 %
Mobilitatsorientierung |
Allgemein
Affinitdt zum Auto hoch gering gering mittel
Nutzung Auto hoch gering mittel hoch
Affinitat zum OPNV gering hoch gering gering
Affinitat Intermodalitat gering hoch gering mittel
Urlaub
Fokussierung auf den mittel hoch hoch gering
Urlaubsort
Aktivitatsniveau mittel mittel hoch hoch
Dominante Auto, zu zu Ful}, Rad Rad, Auto, Auto, Rad
Verkehrsmittel Ful zu Ful

Informationspraferenz

Informationsbedurfnis gering hoch gering gering
Informationeller Internet, Internet, Internet Internet,
Zugang privates privates privates
Umfeld Umfeld, Umfeld
Printmedien
Vertrautheit mit der hoch hoch gering mittel
Urlaubsregion
Nutzungspotenzial |
Allgemein gering hoch mittel mittel
Nutzungsinhibitoren starke geringes Mobilitat im | Praktikabilitat
Identifikation | Aktivitats- und | Nahbereich, und Kosten-
mit Auto Mobilitatsbed | Distanz zum Nutzen
urfnis im OPNV Verhaltnisse
Urlaub

Tabelle 21: Ubersicht Prototypen zweite Befragung, eigene Zusammenstellung

Ergebnis

Intermodale Projekte, wie inmod, setzen bei den Betroffenen ein gewisses Mal an
Informationsbereitschaft voraus. Multimodalitdt und Intermodalitdt scheinen weniger ein
Problem der Erreichbarkeit von Zielen als vielmehr ein Mangel an Information zu sein. Viele
Touristen sind zum wiederholten Male in der Region und haben bereits eingespielte
Mobilitatsgewohnheiten.  Entscheidend ist die von

Erschlieung Motivationslagen
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(Anziehungskrafte), die eine Nutzung wahrscheinlicher machen, genauso wie die
ErschlieBung der Barrieren (Hemmnisse), die das Nutzungspotential einschranken. Die
Bedurfnislagen der verschiedenen Gruppen sind dafir ausschlaggebend. Hierbei missen
neue Ansatze flexibel gestaltet werden und mit der jeweiligen Region in Verbindung gebracht
werden. Der Tourist muss vor seiner Ankunft in der Region bereits von den neuen

Mobilitatsansatzen erfahren, damit er sich darauf einstellen kann.

Weitere Details kbnnen dem Bericht ,Tourismusbefragung“ im Anhang sieben enthommen

werden.

I1.4.5 dritte Streckenbefragung - Anwohnerbefragung

1.4.5.1 Ziel und Zweck der Anwohnerbefragung 2014

Zwischen Mai und Juli 2014 fand eine erneute Befragung der Bewohner des landlichen
Raums in den drei Modellregionen des inmod Projektes statt. Die Befragung basierte auf
einem Fragebogen, der im persdnlichen Gesprach mit Anwohnern der Streckenregionen im
Klutzer Winkel, Salzhaff und auf Usedom durchgefiihrt wurde. Die abschlielende Befragung
konkretisierte Aussagen aus der ersten Anwohnerbefragung und beseitigte Unklarheiten bei
der Definition der im Jahr 2012 ermittelten vier Prototypen (s. Kapitel ...). Ziel war es, mithilfe
der Befragung Veranderungen im Verhalten der Anwohner hinsichtlich ihrer Organisation von
Mobilitdt im Alltag klassifizierend zu beschreiben und die Effekte des inmod Angebotes zu

messen.

Erganzt wurde die zweite Anwohnerbefragung durch eine Reihe von Tiefeninterviews. Sie
geben einen Einblick darin, welche Themen Mobilitat vor Ort tragen, welche Grundpositionen
und Herausforderungen der Alltagsorganisation gelést werden missen und bei welchem
Prototypen sich intermodale Angebote als Mobilitatsalternativen erweisen. Um Feldwissen
uber Mobilitdtsgewohnheiten im landlichen Raum in Erfahrung zu bringen und mit den aus
den Fragebdgen ermittelten Prototypen zu vergleichen, kontrastieren die Interviews
gleichsam Hemmnisse und Antriebe bei der Verkehrsmittelwahl und verweisen auf globalere
Konzepte der Organisation von Alltag und Bewegung.
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1.4.5.1.2 Der Fragebogen

Das quantitative Interview ermoéglicht der Forschungsgruppe die Ergebnisse der ersten.
Streckenbefragung in Bezug zur neuen Umfrage zu setzen.® Erreicht werden soll mit der
neuerlichen Befragung eine detaillierte Beschreibung einer Bewohnertypologie in peripheren
landlichen Raumen Mecklenburg-Vorpommerns. Anhand der Datenanalyse aus beiden
Anwohnerbefragungen ist es moglich zu bestimmen, welche Mobilitdtsgewohnheiten
welchem Typ von Anwohner mit welchen Lebensumstédnden zugeschrieben werden. Eine
Verdichtung in Richtung einer Grundtypologie (sogenannte Prototypenbildung) scheint
sinnvoll, um in Erfahrung zu bringen, ob und auf welche Weise das durch inmod konzipierte
Mobilitdtsprofii  in  den  Regionen verankert ist. Das Sichtbarmachen von
Mobilitdtsgewohnheiten und die Chancen der Adaption neuer Mobilitdtsformen lassen sich so

bestimmen.

Der Fragebogen (s. Anhang acht) lasst sich in drei Teile gliedern. In einem ersten
Fragenblock wurde die Mobilitdtsorientierung erfragt. Hier ging es darum herauszufinden,
welche Verkehrsmittel wie oft genutzt werden, ob die Befragten verschiedene Verkehrsmittel
auf einem Weg kombinieren und wenn ja, warum. Zudem wurden die Potentiale einer
Verkehrsmittelkombination und die Rolle von Zubringersystemen im OV erfragt. Es

interessierten auch Griinde fiir die Wahl des Hauptverkehrsmittels.

Der zweite Fragenblock bestand aus einer Darstellung der Lebensumstande. Es interes-
sierten Geschlecht, Alter, Bildungsabschluss, Personenanzahl im Haushalt und der Status.
Diese Daten waren wichtig, um mdogliche Zielgruppen fir neue Formen der Mobilitat im
ldndlichen Raum zu definieren und generell Cluster im Mobilitdtsverhalten der Befragten zu
bilden.

Der dritte Abschnitt hatte die Regionalitat der Befragten im Fokus. Leitend war die Frage, ob

deren Lebensmittelpunkt in den inmod spezifischen Regionen liegt (lokal engagiert, in

® Die Grundannahmen fiir die Variablen des Fragebogens basieren neben eigenen Uberlegungen aus
den Erhebungen 2012 und 2013 auf den folgenden Studien: Gétz 2007; Goétz/ Jahn/ Schulz 1997;
Holz-Rau/ Jansen 2007; Schlag/ Schade 2007.
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Vereinen organisiert sind) und ob sie aus den Regionen stammen oder zugezogen sind. Die
Forschungsgruppe versprach sich mit diesem Abschnitt des Bogens Kenntnisse Uber
Beweggriinde und Motive der Wahl des Wohnortes und der Alltagsbezilige (eher lokale oder

Uberregionale Orientierung).

1.4.5.1.3 Begriindung der ausgewahiten Region

Die Befragungsorte befanden sich an den drei eingerichteten inmod Strecken (Salzhaff,
Klatzer Winkel und Usedom). Die ersten Befragungen wurden auf den inmod Aktionstagen (s.
Kapitel ...OA) durchgefiihrt. Hierbei konnten liberwiegend Leute angetroffen werden, die sich
bereits fir den OPNV oder Pedelecs interessieren, da sie an den Aktionen ein Interesse
zeigten, indem sie dort erschienen. Einige weitere Befragungen wurden im Nachgang der
Tiefeninterviews gefuhrt. Hierdurch wird eine breitere Streuung in der Stichprobe zu erreichen
erhofft. Alle weiteren Befragungen fanden im Kontext von Streckenbegehungen statt. Der
Befragungszeitraum lag zwischen 27.04.2014 und dem 02.07.2014.°

Die StichprobengréfRe in den einzelnen Orten folgte dem Prinzip der spontan Anwesenden.
Bei den Befragungen in den Orten wurde bewusst darauf verzichtet an Wohnungstiren zu
klingeln. Es wurden dabei somit nur Leute interviewt, die im Garten oder auf der Stralle
angetroffen wurden. Die Stichprobengrée und die Orte der Befragungen kénnen der

folgenden Tabelle entnommen werden.

Klutzer
Kliitz Winkel 16 27.04.2014 | Aktionstag
Salzhaff
Boiensdorf 10 13.04.2014 | Aktionstag
Potenitz Salzhaff |10 10.05.2014 | Aktionstag
Neuburg Salzhaff |8 11.05.2014 | Aktionstag
Warkstorf Salzhaff |1 05.06.2014 | Tiefeninterview
Niendorf Salzhaff |2 05.06.2014 | Tiefeninterview

° Es wurde regelmaRig Uber den Zeitraum eines ganzen Tages befragt.
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Krusenhagen Salzhaff |3 10.06.2014 | StraBe, Garten

Blowatz Salzhaff |9 10.06.2014 | StralRe, Garten

Stove Salzhaff |4 10.06.2014 | StraBe, Garten

Grof} Salzhaff

Stromkendorf 6 10.06.2014 | StralRe, Garten

Gagzow Salzhaff |2 10.06.2014 | StraBe, Garten

Krenzow Usedom |3 12.06.2014 | StraRe, Garten

Daugzin Usedom |7 12.06.2014 | StraRe, Garten

Murchin Usedom |5 12.06.2014 | StraRe, Garten
Usedom Stralle,

Usedom/Stadt 7 12.06.2014 | Tiefeninterview

Gellenthin Usedom |4 12.06.2014 | StraRe, Garten

Welzin Usedom |2 12.06.2014 | StraRe, Garten

Karnin Usedom |3 12.06.2014 | StraRe, Garten

Stolpe Usedom |4 12.06.2014 | StraRe, Garten
Klutzer

Warnkenhagen Winkel 1 24.06.2014 | Tiefeninterview
Klutzer

Redewisch Winkel 1 24.06.2014 | Tiefeninterview

Neuburg Salzhaff |1 24.06.2014 | Tiefeninterview
Klutzer

Elmenhorst Winkel 9 02.07.2014 | StralRe, Garten
Klutzer Stral3e, Garten,

Kalkhorst Winkel 5 02.07.2014 | Konsum
Klutzer

Warnkenhagen Winkel 6 02.07.2014 | Stralke, Garten
Alle

Insgesamt Strecken |129

Tabelle 22: Befragungsorte, Datum, Situation und Zahl der Interviewten, eigene Zusammenstellung

11.4.5.1.4

Analog zur Auswertung der touristischen Befragung von 2013 (s. Kapitel ... ) wurde die
Clusteranalyse als statistisches Auswertungsverfahren der erhobenen Daten aus dem
Fragebogen gewahlt. Die empirische Sozialforschung nutzt Clusteranalysen als multivariate
Analyseverfahren und spezifisch als Klassifikationsverfahren. Das Ziel von Clusteranalysen
ist die Zusammenfassung von Personen oder Objekten aus einer heterogenen Gesamtheit
anhand ausgewahlter Eigenschaften (Variablen) und unter Einbeziehung ihrer Ahnlichkeit zu

moglichst homogenen Klassen (Gruppen bzw. Clustern). Es werden also mittels dieses
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Analyseverfahrens homogene Teilmengen von Objekten aus einer heterogenen
Objektgesamtheit identifiziert (Schnell/Hill/Esser 2005: 463f).™

Die in diesem Teilprojekt der Anwohnerbefragung bearbeitete Clusteranalyse wurde mit dem
Statistikprogramm SPSS durchgefihrt. Zunachst wurden relevant erscheinende Variablen zur
Ahnlichkeitsbestimmung der Objekte im Hinblick auf die Mobilititsorientierung und den Bezug

zur Wohnregion ausgewahlt und so zur Gruppenbildung herangezogen.

Die Kategorien Mobilitatsorientierung (Praferenzen im Alltag) und Regionalitat wurden spater
fur die Ergebnisinterpretation genutzt. Zur weiteren Gruppencharakterisierung wurden noch
Korrelationen zu den durch diese beiden Kategorien gebildeten Cluster durchgefiihrt und eine
weitere Kategorie, die der Lebensumstande, wie Geschlecht, Alter, Personen im Haushalt,

Bildungsabschluss und Berufsstatus einbezogen."

Zur Durchfihrung der Clusteranalyse wurde ein Proximitatsmall gewahlt, welches die
Ahnlichkeit (oder Un&hnlichkeit) zwischen den Objekten numerisch beschreibt. Da es sich bei
den vorliegenden Daten um eine binare Variablenstruktur handelt, wurde auf den M-

Koeffizienten (Einfache Ubereinstimmung) als Ahnlichkeitsmald zurlickgegriffen.

Der nachste Schritt beinhaltete die Zusammenfassung von Objekten zu Gruppen aufgrund
ihrer Ahnlichkeitswerte. Hierfir wurde das agglomerative hierarchische Clusterverfahren
genutzt. Als Fusionierungsalgorithmus wurde ebenfalls bedingt durch die binare
Variablenstruktur das ,Complete Linkage‘ Verfahren angewendet. Zur Bestimmung der
Clusterzahl wurde zunachst mittels des Heterogenitdtsmales (hier per Fehlerquadrat-
summe) nach ,Springen” in der Zuordnungsubersicht, die das Statistikprogramm SPSS
berechnete, gesucht. Zudem wurde durch SPSS ein Dendrogramm erstellt, welches das
Heterogenitatsmall und somit die einzelnen Fusionsschritte graphisch darstellt (Brosius 2005:
683; Schafer 2009; Stein/Vollnhals 31ff).

Mittels dieser statistischen Kriterien erfolgte die Bestimmung der Clusterzahl. Die Analyse

weist auf zwei heterogene Gruppen hin. Allerdings ist zu beachten, dass durch die Analyse

"% Siehe auch ausfiihrliche Darstellungen in: Bortz 1999; Bortz/ Déring 2006; Wiedenbeck/Zull 2010).

" Kapitel 5.1 diskutiert die einzelnen Analyseschritte.
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mit Blick auf das Heterogenitatsmalt bzw. auf das Dendrogramm auch mehrere Gruppen

(Untergruppen) identifizierbar sind.

1.4.5.1.5 Ergebnisse

Die Ergebnisse der Auswertungen werden im folgenden Abschnitt zusammengefasst und

interpretiert. Eine detaillierte Auswertung kann dem Anhang neun entnommen werden.

Typologien und ihre Begriindung

Dendrogramm

Mithilfe eines automatisierten Fragebogenerfassungssystems wurden die Daten aus den
einzelnen Umfragebdgen fur die digitale Aufbereitung gescannt. Wird im Anschluss mit dem
Verfahren der Clusteranalyse auf das Material zugegriffen, zeigt sich, dass 116 von 129
Umfragebdgen zur Clusterung in Typologien geeignet sind. Das entspricht einer Quote von
90 Prozent, was daflur spricht, dass Mobilitdtskonzepte kommuniziert werden, die sich

spurbar voneinander unterscheiden lassen.

Die Interpretation des Dendrogramms erlaubt mehrere Clusterzuordnungen, die zwischen
globalen Typologien und differenzierteren unterscheiden. Insbesondere eine Gliederung in
drei mogliche Klassifizierungstypiken wird vorgeschlagen: Clusterung in zwei Gruppen, in drei
Gruppen und in finf Gruppen. Diese Form der Analyse will Ahnlichkeiten (iber AbstandsmaRe

(Entfernungen und Nahen) bestimmen.
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Die Gliederung in zwei Grobcluster unterscheidet zwei Gruppen von Prototypen, (1) solche,
die monomodal taglich unterwegs sind und mit 85 Personen das gréRere Cluster bilden und
(I) solche die kombinierte Angebote starker nutzen und nicht taglich den Wohnort verlassen
und mit 31 Personen die kleinere Gruppe bilden. Wahrend (l) starker in lokalen Vereinen
organisiert ist, scheint diese Form der Integration vor Ort fur (II) kaum relevant zu sein (81
Prozent kein Verein). Bezogen auf die Mobilitat I|asst diese grobe Form der

Gruppengliederung auf zwei Typen schlieRen, den monomodalen und den intermodalen.

Wird die Gliederung in drei Cluster vorgenommen, differenzieren die Prototypen deutlich
starker. Es zeigt sich ein Cluster (1), das mit 60 Personen das grofte Cluster darstellt, zur
Halfte taglich das Auto bewegt, den Wohnort mittelhdufig (60 Prozent) verlasst, nie
intermodal kombiniert, am geringsten im Ort vernetzt ist (mit immer noch hohen 73 Prozent),
wenig in Vereinen aktiv ist, aber vorwiegend aus familiaren Griinden auf dem Land wohnt.
Dieses grenzt sich ab von einem Cluster (Il), das mit 25 Personen das kleinste Cluster bildet,
am starksten taglich das Auto bedient und am haufigsten taglich den Wohnort verlasst (80
Prozent), eher wenig kombiniert (20 Prozent), am starksten vernetzt und in Vereinen aktiv ist
(100 Prozent bzw. 96 Prozent) und zu gleichen Teilen auf dem Land lebt wegen der Familie
und weil es keinen Grund gibt, andernorts zu wohnen (jeweils 36 Prozent). Ein Cluster (lll)
unterscheidet sich von den beiden anderen dahingehend, dass am wenigsten taglich das
eigene Auto genutzt wird (nur 19 Prozent) und der Wohnort relativ gering taglich verlassen
wird (36 Prozent), wobei Intermodalitdt mit 74 Prozent am starksten ausgepragt ist, aus
okonomisch-rationalen Griinden der Abwagung von Kosten und Nutzen sowie aus einer eher
prekaren Angewiesenheit auf diese Form der Mobilitdt. Das Cluster ist gut vernetzt, weniger
als Cluster zwei, aber mehr als Cluster eins und am schwachsten in Vereinen organisiert
(lediglich zu 19 Prozent). Die Familie ist nur bei einem Drittel der Personen ein Grund, auf
dem Land zu leben.

Im Anschluss an die Grobgliederung in zwei und drei Cluster lohnt ein Blick auf die Details
der Gruppen, die sich in einer weiteren Untergliederungsstufe noch einmal spezifizieren. Die
Gliederung in finf Gruppen eignet sich, da auf der Subclusterebene Unterschiede detailliert

betrachtet werden kénnen, die in Zusammenfassungen zu groberen Clustern nicht mehr
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mdglich sind. Das folgende Kapitel nimmt die Cluster dieser Ebene insbesondere in den
Blick."

Bestimmung der Typologie und Kurzbeschreibung dieser

Fir eine erste Bestimmung der Prototypen des in flinf Gruppen geteilten Clusters (siehe
Dendrogramm oben) eignet sich eine grafische Ldsung. Die Prototypenmatrix zeigt

prozentuale Werte an, die sich auf die zehn clusterbildenden Items beziehen (s. Abbildung

).

Item | Auto tag- | Ortswechsel | VM Kombi- Grunde fur Kombination | Netzwerk Vereins- Grunde fur Leben auf dem Land
lich taglich nation Kosten- Keine ande- | Freunde/ aktivitat Familie Erbe Kein Grund
Nutzen re Wahl Kollegen wo anders
Cluster zu leben
1 \ —
/ \
78% 88% 0% - - 59% 16% 22% 16% 25%
p—
N\ \_‘

100% 80% 20% 0% 4% 100% 96% 36% 8% 36%
3 ' \_' \

29% 29% 0% - - 39% 50% 75% 4% 57%
. / [ | —

46% 69% 100% 100% 15% 85% 15% 69% 0% 23%
5 \ / \

0% 11% 56% 6% 34% 83% 22% 6% 0% 22%

Abbildung 14: Funf Cluster — Prototypenmatrix Anwohnerbefragung 2014, eigene Darstellung

Die Farbunterlegung markiert verschiedene Fragebereiche, in denen die Items im
Fragedesign auftauchen. Die blauen Felder beziehen sich auf den Fragebereich der Mobilitat,

die hellblauen auf die Nutzung von Verkehrsmittelkombinationen. Die ockerfarbigen Felder

"2 Listen mit detaillierten Ubersichten und Beschreibungen der funf Cluster sind in Kapitel ... grafisch

aufbereitet und ausfiihrlich beschrieben.
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gehodren in den Bereich der Regionalitdt/ Verbundenheit mit dem Wohnumfeld. Die Typen
eins und drei verbindet die Nicht-lnanspruchnahme von (intermodalen) Verkehrs-
kombinationen. Unterschiede zeigen sich im Intensitatsgrad der taglichen Autonutzung und
des taglichen Verlassens des Wohnortes. Hier ist Typ eins hinsichtlich beider ltems deutlich
héher mobil und dies in hoherer Frequenz. Weitere Unterschiede zeigen sich in der
Auspragung des Netzwerkes im Wohnumfeld und in der Eingebundenheit in lokale Vereine.

Auch die Grunde fir einen Lebensalltag auf dem Land variieren.

Typ zwei ist am starksten automobil und verlasst den Wohnort fast so haufig taglich wie Typ
eins. Im Unterschied zu eins und drei nutzt dieser Prototyp im geringen Malde
Verkehrsmittelkombinationen. Er ist am hochsten von allen Typen lokal vernetzt und in

Vereinen engagiert.

Die Typen vier und funf verbindet eine Affinitat zu Verkehrsmittelkombinationen, die allerdings
unterschiedlich motiviert ist. Weitere Gemeinsamkeiten liegen in ahnlichen Graden von
lokaler Vernetzung und der eher geringen Vereinsaktivitat. Deutliche Unterschiede weisen die
beiden intermodalen Typen in der Mobilitdtsfrequenz auf: wahrend Typ vier zur Halfte taglich
das Auto nutzt und zu 70 Prozent den Wohnort taglich verlasst, nutzt Typ finf das Auto nie

taglich und verlasst den Wohnort auch nicht taglich.

Korrelationsanalysen

Die Grundbestimmung der finf Prototypen wird im Folgenden durch Korrelationsanalysen
.verfeinert, um weitere strukturbildende Merkmale des dominanten Mobilitatsverhaltens
ableiten zu kénnen. Dazu werden sowohl die Angaben zur Mobilitdt und Regionalitat im
erweiterten Kontext erganzender ltems aus der Umfrage betrachtet, als auch mit den
generellen Lebensumstanden (sozio-demografische Angaben) der geclusterten Typen in

Beziehung gesetzt.

Die folgende Ubersicht fangt dominante Merkmale der Prototypen hinsichtlich ihrer
Lebensumstande, des regionalen Bezugs, ihres Mobilitdtsverhaltens und ihrer
Mobilitdtspotenziale ein. Dabei werden die Eigenschaften besonders bertcksichtigt, die in
den Clustern jeweils dominieren. Wahrend die Cluster eins bis drei vor allem monomodal

orientiert sind, zeigen sich aus unterschiedlichen Griinden, die im folgenden Kapitel dargelegt
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werden, Nutzungen und Nutzungspotenziale intermodaler OPNV-Angebote bei den Clustern
vier und funf. Im nachfolgenden Abschnitt werden die Ergebnisse mit der Befragung aus 2012

zusammengefihrt und interpretiert.

Merkmale zur Unterscheidung der 5 Prototypen

Prototyp Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 5
Bezeichnun Familien Routinierte | Ortsgebun- Hilfs- und
g Dorfnetz- dene und Unterstutz-
werker/ Schiler ungsbe-
Familien durftige
Lebensum-
stéande
Alter Mittleres Mittleres Altere, vorwiegend
Alter (31- Alter, Rentner Rentner
75), Fami- Familien und
lien u. (31-60) Schdler
Partner
Haushalt 2 Personen | 2 Personen 2 Single und
u. 4 und 4 Personen, 2 Personen
Personen Personen Single und
3 Personen
Bildung Mittlere Hochschule, Mittlere Gemischt:
Reife, Berufsaus- Reife, Mittlere Reife,
Berufs- bildung Berufsaus- Hochschul-
ausbildung bildung reife,
Berufsaus-
bildung und
Hochschule
Berufsstatus angestellt angestellt, | pensioniert, Pensioniert,
arbeitstiich- | angestellt, weniger
tig Schiler/ angestellt
Azubi
Regionalitat
Herkunft eher eher eher zugezogen
zugezogen | beheimatet | beheimatet
Lokaler Weniger Grolte Hoch Im Ort
Bezug sozial Netz- vernetzt vernetzt,
assimiliert | werkaktivitat ortsgebunden
Nicht fest Stark Zur Halfte Nicht fest
organisiert vereins- vereinsaktiv organisiert
aktiv, vor
Ort
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engagiert

Attraktivitat
der
Landschaft,
nichts spricht
dagegen

Altersbedingte
eingeschrank-
te Mobilitat,
geringe
Frequenz,
wenig mobil,
keine Pkw-
Nutzung

Eingeschrank-
te Mobilitat
(physiolog-
isch)
Mittlere
Vertrautheit
mit
Intermodalitat

Grinde fur Nichts Familie, Familien-
Ortswahl spricht nichts bindung
dagegen, spricht und
Familie, dagegen Zufrieden-
Erbe heit
Mobilitat hoher Am Geringe
Mobili- starksten Autonutz-
tatsbedarf autofixiert, ung,
(taglich hoher geringerer
Auto, Mobili- Mobilitats-
weniger tatsbedarf bedarf mit
taglich und hohe Pkw
Rad), hohe Frequenz
Frequenz | Mit Situation
arrangiert;
Leben um
das Auto
herum
organisiert
Mobilitats- Routinen, Orientier-
routinen Zeitsparen, | ung vor Ort
wenig
Aufwand
Intermodalitd | Keine Inter- | Geringfligig | Keine Inter-
t modalitat intermodal modalitat
Auto+0OV,
wenig
Rad+0OV
Bequeme
Lésung,
schnellere
Ziel-
erreichung,
Gesundheit
Mobilitats- Potenzial Allenfalls Halfte zeigt
potenziale fur OV Willensbe- Potenzial
gering kundung flr fur OV
ov
Alternative
Garantierte | Garantierte | Garantierte
Verfug- Verfugbar- | Verflugbar-
barkeit keit und keit
Erreichbar-
keit
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OV+OV und
Mitfahrer+OV

Auf
Kombination
angewiesen;
verfugt nicht
Uber Pkw;
Bequemlich-
keit

OV-Potenziale
wenn
finanzierbar

Garantierte
Verfugbarkeit
und
Erreichbarkeit
optimieren




Zubringer Keine Bus- Keine Wohnungs-
nutzung, Busnutzung, | nahe oder
Wohnungs- Rad zum FulRweg ok
nahe, 15 Bus ok
Min.
FuBweg ok

Haltestelle in
Wohnungs-
nahe

Tabelle 23: Ubersicht eruierter Prototypen aus der Clusteranalyse 2014, eigene Zusammenstellung

Verteilung der Cluster iiber die inmod Strecken

Die Prifung der Plausibilitait der gefundenen Cluster und ihres Erklarungspotenzials

hinsichtlich der aufgeworfenen Fragestellungen ist ein nicht unbedeutender Schritt in der

Auseinandersetzung mit den Ergebnissen.

Die Gesamtverteilung (s. Tabelle ...) zeigt, dass im Klutzer Winkel am meisten Personen

befragt wurden, gefolgt vom Salzhaff und der Usedomer Strecke. Im Unterschied zu den

2012 durchgefiihrten ersten Streckenbefragungen ist die Versuchsstrecke im Salzhaff nicht

mehr die mit Abstand kleinste Gruppe, die sich Uber die Prototypen verteilt. Sie rangiert im

Mittelfeld.
Wohnortregion Kreuztabelle
[Cluster Gesamt
1 2 3 4 5
Anzahl 16 ] 11 4 4 44
Klat Winkel
uizer v Prozent  |51.6 % [36.0 % [39,3% [30.8 % [22.2% [38,3 %
Anzahl 11 7 7 5 ] 39
Salzhaff
\Wohnortre Prozent 35,5% [28,0% [25,0% [38,5% [50,0% [33,9%
gion Usedom Anzahl 4 6 9 3 5 27
Prozent 12,9 % [24,0% 32,1 % [23,1 % 27,8 % [23,5%
aulerhalb Anzahl 0 3 1 1 0 5
Prozent 0,0% [M120% B6% [7,7% 0,0% 4.3%
Anzahl 31 25 28 13 18 115
Gesamt
Prozent 100,0 %(100,0 %|100,0 %{100,0 %|100,0 %|(100,0 %

Tabelle 24: Wohnortregion Kreuztabelle 2014, eigene Zusammenstellung
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In den ersten Untersuchungen waren nur 39 Prozent der Befragungen im Salzhaff zur
Typologiebildung geeignet. Durch das im Rahmen der touristischen Befragung erprobte
clusteranalytische Verfahren findet die Selektion vor der Clusterung statt, so dass die
Quersummen im Ergebnis der Korrelationen mit den inmod Strecken jeweils 100 Prozent
betragen (s. Tabelle ...). Bei einer berticksichtigten Gesamtzahl von 115 aus 116 Typen zeigt
sich, dass ein Befragter keine Angabe zum Wohnort tatigte, wahrend fiinf weitere Personen
ihren Hauptwohnsitz als auRBerhalb der befragten Regionen angeben. Da Touristen in der
Umfrage nicht berlcksichtigt wurden, deuten die Devianzen auf Zweit- oder Nebenwohnsitze

in den Orten der Versuchsstrecken hin.

Die monomodal organisierten Cluster eins bis drei

Cluster eins ist zur Halfte im Klutzer Winkel und zu einem Drittel im Salzhaff vertreten. Wenig
auf Usedom. Cluster zwei verteilt sich relativ gleichmafig Uber alle Streckenregionen mit
einem Fokus auf den Klutzer Winkel. Cluster drei verteilt sich analog zu zwei, ebenfalls mit

der starksten Auspragung im Klatzer Winkel.

Die intermodal affinen Cluster vier und flnf

Der Prototyp des Clusters vier tritt am haufigsten im Salzhaff in Erscheinung, gefolgt vom
Kliutzer Winkel und wenig in Usedom. Cluster funf findet sich zur Halfte im Salzhaff und

weniger auf Usedom und im Klutzer Winkel.

11.4.5.1.6 Vergleich mit den bisherigen Befragungen

Ein Vergleich mit den Prototypen aus der ersten Streckenbefragung scheint sinnvoll, um die
Ergebnisse der aktuellen Umfrage vergleichend zu reflektieren und Veradnderungen oder

Stabilisierungen der gefundenen Prototypen zu ermitteln.
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Die bereits ermittelten Prototypen im landlichen Raum

Aufgrund der in der ersten Streckenbefragung 2012 erbrachten Erkenntnisse lieen sich vier
Prototypen von Anwohnern beobachten, die im Uberblick durch die folgenden Eigenschaften
beschrieben werden. Diese lieRen sich durch die Grunddimensionen Alter, Einkommen, ein
besonderes Verhaltnis zur unmittelbaren lokalen Umgebung, den Typ genutzter
Mobilitdtsformen, soziale Beziehungen und Verhaltnisse und Bildungsbereitschaft néaher
charakterisieren und aufgrund der in der Befragung erhobenen Daten erfassen. Die
entscheidende Zieldimension der Befragung lag in der Suche nach sogenannten
» 1 ransformationsschwellen® fir einen alternativen Umgang mit Mobilitat; es wurde nach der

Bereitschaft gefragt, sich auf ein Bediensystem wie inmod es vorschlagt, einzulassen.

Tabelle 25: Forschungsergebnisse Prototypen aus 2012, eigene Zusammenstellung

Die neuerliche Untersuchung bestatigte das Vorhandensein von Prototypen und stand nicht
im Widerspruch zu den bisher entdeckten Typologien. Generell zeigen die neuen
Untersuchungen, dass sich die Prototypen aus der Studie 2012 bestatigen, erweitert um
detailliertere Informationen zur Ortsverbundenheit und zu den Potenzialen von OV-
Angeboten. Ohne sich vollstandig mit den Typen aus 2012 zu decken, finden sich erneut die

Gruppen

* Hilfs- und Unterstiitzungsbedirftige (physisch eingeschrankt, auf Mitnahme und OV

angewiesen)
* Familien (routiniert autofixiert, Familienbedurfnisse logistisch mit Pkw l6sen)

* Dorfnetzwerker (routiniert autofixiert, aber mit geringem intermodalen Anteil)
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* Intermodal organisierte Kreative (Selbststandige, Dynamische aller Altersgruppen)
Die Ergebnisse werden erganzt um eine weitere Gruppe, bestehend aus
deren Profil

* Ortsgebundenen und Schilern/ Azubis, vergleichsweise gering

individualmobil (Pkw) gepragt ist.

Werden die Ergebnisse aus beiden Untersuchungen ubereinandergelegt, ergibt sich eine

erganzende Mobilitdtsmatrix mit fiinf Prototypen.

Prototypen aus dem Analysemix 2012 und 2014

Prototyp Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 5
Bezeich- Familien Routinierte | Ortsgebun- Hilfs- und
nung Dorfnetz- dene und Unterstutz-
werker Schiler ungsbe-
dirftige
Lebensum-
stéande
Alter Mittleres Mittleres Altere, vorwiegend
Alter (31- Alter, Rentner Rentner,
75), Fami- Familien und Arbeits-
lien u. (31-60) Schiler suchende
Partner
Haushalt 2 Personen | 2 Personen 2 Single und
u. 4 und 4 Personen, 2 Personen
Personen Personen Single und
3 Personen
Bildung Mittlere Hochschule, Mittlere Gemischt:
Reife, Berufsaus- Reife, Mittlere Reife,
Berufs- bildung Berufsaus- Hochschul-
ausbildung bildung reife,
Berufsaus-
bildung und
Hochschule
Berufsstatus angestellt angestellt, | pensioniert, pensioniert,
arbeitstiich- | angestellt, seltener
tig Schiler/ angestellt und
Azubi arbeits-
suchend
Einkommen Regel- Regel- Unter- Geringes
mafiges mafiges schiedlich Einkommen
Einkommen | Einkommen
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Zugezogen

Im Ort
teilweise
vernetzt,

ortsgebunden

Nicht fest
organisiert

Sozial eher
zuriick-
gezogen

Attraktivitat
der
Landschaft,
nichts spricht
dagegen

Regionalitat
Herkunft eher eher eher
zugezogen | beheimatet | beheimatet
Lokaler Weniger Grolte Hoch
Bezug sozial Netz- vernetzt
assimiliert | werkaktivitat
Nicht fest Stark Zur Halfte
organisiert vereins- vereinsaktiv
aktiv, vor
Ort
engagiert
Sozialer Auf die Auf Dorfge-
Bezug Familie meinschaft
bezogene fixiert
Aktivitaten (Etablierte
vs. AulRen-
seiter)
Grinde  fur Nichts Familie, Familien-
Ortswahl spricht nichts bindung
dagegen, spricht und
Familie, dagegen Zufrieden-
Erbe heit
Mobilitat
Dominante hoher Am Geringe
strukturelle Mobili- starksten Autonutz-
Mobilitats- tatsbedarf autofixiert, ung,
merkmale (taglich hoher geringerer
Auto, Mobili- Mobilitats-
weniger tatsbedarf bedarf mit
taglich und hohe Pkw
Rad), hohe Frequenz
Frequenz | Mit Situation
+ Double arrangiert;
Bind zw. Leben um
Wohn- u. das Auto
Zielorten fur herum
Aktivitaten; | organisiert
v.a.
regionale
Zentren

Mobilitatsr-
outinen,
fixierte

Routinen,
Zeitsparen,
wenig

Orientier-
ung vor Ort

Alters-
bedingte
eingesch-
rankte
Mobilitat,
geringe
Frequenz,
wenig mobil,
keine Pkw-
Nutzung
+ geringe
Mobilitats-
bereitschaft
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Motive, Auf- Aufwand
wand
vermeiden,
Planung
Intermo- Keine Inter- | Geringfligig | Keine Inter-
dalitat modalitat intermodal modalitat
Auto+QV,
wenig
Rad+0OV
Bequeme
Lésung,
schnellere
Ziel-
erreichung,
Gesundheit
Mobilitats- Potenzial Allenfalls Halfte zeigt
potenziale fur OV Willens- Potenzial
gering bekundung fur OV
fur OV
Alternative
Garantierte | Garantierte | Garantierte
Verfug- Verfugbar- | Verfugbark
barkeit keit und eit
Erreichbar-
keit
Zubringer Keine Bus- Keine Wohnungs-
nutzung, Busnutzung, | nahe oder
Wohnungs- Rad zum FulRweg ok
nahe, 15 Bus ok
Min.
FuBweg ok

Tabelle 26: Gesamtdarstellung Prototypen

Zusammenstellung

Diskussion

Seite 120

in der

Modellregion

2012

(physiolog-
isch)

Mittlere
Vertrautheit
mit
Intermodalitat

OV+0OV und
Mitfahrer+OV

Auf
Kombination
angewiesen;
verflgt nicht

tuber Pkw;
Bequemlich-
keit

Ov-
Potenziale
wenn
finanzierbar

Garantierte
Verfugbarkeit
und
Erreichbar-
keit
optimieren

Haltestelle in
Wohnungs-
nahe

und 2014, eigene



Wenn alternative Mobilitdtskonzepte und deren Akzeptanz im Zentrum der inmod
Untersuchungen stehen, lieBen sich im Survey von 2012 Grundpositionen anhand der
Prototypen verorten. Wesentlich war die Frage, ob es Personengruppen gibt, die mit den
intermodalen Angeboten etwas anfangen und in ihr Nutzungsverhalten (und ihr
Alltagskonzept) integrieren konnten. Die Studienergebnisse legten nahe, dass nur der Typ
.Kreative® ein realistisches Potenzial fiir die Nutzung der inmod Angebote aufbringen konnte.
Ihm gelang es Okologische und kulturrdumliche Positionen mit einem Menschenbild des
,Richtigen Tuns“ (homo ethicus) zu verbinden und die Kombination aus Pedelec und
Nahverkehrsangebot in seine alternierenden Ziele und Frequenzen zu integrieren. Die
Entscheidung fiir das intermodale Angebot wurde bewusst und in Abgrenzung zu anderen
Mitmenschen vorgenommen (homo habitus), um sich als ,Alternativer® auszuweisen. Das
Einkommen des durchschnittlichen Kreativen lag im mittleren bis héheren Bereich, so dass
die Flexibilitdt in der Verkehrsmittel- und Kombinationswahl unabhangig von ékonomischen
oder familienpraktischen Zwangen getroffen werden konnte. Der insgesamt am wenigsten in
den Regionen zahlenmaRig auftretende Prototyp zeigte sich dabei sozial engagiert (Versuch

der Gestaltung des sozialen Umfelds durch Eigeninitiativen) und bildungsoffen.

Die in diesem Jahr durchgefihrten Untersuchungen zeigen, dass sich erneut eine Gruppe
dieses Typs abzeichnet. Das Cluster vier, als ,Intermodale Kreative“ beschreibbar und
ebenfalls am geringsten in den Modellregionen auftretend, ist durch héhere Bildung und
Ausbildung gekennzeichnet und ist als einzige Gruppe der aktuellen Untersuchung starker
selbststandig tatig. Die Personen dieses Clusters fallen durch ihre hohe Vernetzung auf, die
sie sich als Zugezogene erst vor Ort schaffen (abseits etablierter Muster). Fir sie sind
Verkehrsmittelkombinationen die optimale und effektive Lésung, um sich im Nahumfeld und
der Region zu bewegen. Das geschieht durch ein mittleres bis héheres Aktivitatspotenzial
(auch gern mit dem Rad) und die insgesamt hohe Reflexion der eigenen Mobilitdtsbedarfe.
Starker als der alte Prototyp ,Kreative® organisiert das Cluster vier seine Intermodalitat mit
dem Auto+x. Der Nahverkehr wird bisher nur zu einem guten Viertel in das Mobilitatsprofil
integriert. Kosten-Nutzen Relationen sind der ausschlaggebende Grund fir die Wahl von
Verkehrsmittelkombinationen. Die garantierte Verfligbarkeit von OPNV Mobilitat wird mit 77
Prozent besonders hoch gesetzt und verweist auf eine groRe Bereitschaft, sich auf OV-
Angebote einzulassen, wenn sie systematisch angeboten wirden. Dariber hinaus sind

Sauberkeit, Komfort und der schnelle Zugang zu Informationen (Fahrzeiten,
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Anschlussoptionen bei Verkehrsmittelwechseln) entscheidend fur die Wahl des o6ffentlichen

Nahverkehrs.

Im Unterschied zur damaligen Untersuchung scheint Cluster fiinf, das sich dhnlich zum alten
Prototyp des ,Hilfs- und Unterstiitzungsbediirftigen® verhélt, an Angebote des Offentlichen
Personennahverkehrs gebunden zu sein. Da die als prekar (gesundheitlich und finanziell)
beschreibbare Gruppe zumeist nicht Gber ein Auto verflgt, muss sie, um das Leben auf dem
Land zu organisieren, Angebote des OPNV wahrnehmen und Mitfahrgelegenheiten
organisieren, um den Ort zu verlassen. Insgesamt scheint keine Tagesmobilitdt auf3erhalb
des Wohnorts méglich oder notwendig zu sein, da die Personen des Clusters tberwiegend im
Rentenalter sind. Hier kénnten Potenziale fiir den OPNV-gestiitzten intermodalen Ansatz

ausgebaut werden, um den Typ dieses Clusters intensiver zu unterstitzen.

Der Prototyp lebt in Single- oder zwei Personenhaushalten. Eine tagliche Autonutzung findet
Uberhaupt nicht statt. Mit intermodalen Angeboten ist das Cluster mittelmaRig vertraut und
nutzt am ehesten die Optionen OV+OV und Mitfahrer+OV. Griinde fiir solche Nutzungen
liegen im Mangel an Alternativen (keine andere Wahl) und in der Bequemlichkeit der
Kombination. Potenziale fiir die Nutzung von OV steigen, wenn die Verfligbarkeit garantiert

und die Erreichbarkeit der Angebote verbessert werden.

Wahrend die Cluster vier und funf am ehesten mit Intermodalitat vertraut sind, zeigen sich die

Cluster eins bis drei starker monomodal in ihrem Mobilitatsverhalten.

Cluster eins, auch als Prototyp ,Familien“ bezeichnet, sind strikt monomodal organisiert.
Der Regionalbus ist nicht vertraut fiir das autoaffine Cluster. Generell ist dieses dem OV
gegenuber sehr verschlossen eingestellt. 28 Prozent geben sogar an, dass sie einen Bus nie
nutzen wurden. Das ist der Spitzenwert aller Cluster. Der Prototyp ist im Ort vergleichsweise
weniger verankert und besteht aus Personen mittleren Alters, die mit Familie in den
Iandlichen Raum gezogen sind. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass die Personen zwar in
den befragten Ortschaften wohnen, ihre sozialen Bezlige aber eher Gberregional ausgepragt
sind. Arbeit und Privatleben erfordern einen logistischen Aufwand, der nur Uber ein stabiles,
sicheres Mobilitdtsprogramm wie es der Individualverkehr ermdglicht, sichergestellt wird. Da
Planungshorizonte  zwischen der Partnerschaft, Kindern und teilweise alteren
Familienangehoérigen gemanagt werden missen, ist die Beteiligung am Ortsgeschehen selbst

eher gering. Verlasslichkeit des Mobilitdtsmittels ist ausschlaggebend, damit sich dieser
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Prototyp als ,guter Familienvorstand“ ausweisen kann, der die Organisation von Beruf,
Kindern, Angehorigen und Freizeit fest im Griff hat. Aus seiner Perspektive ist ein System wie

inmod eine Intervention, eine Stérung im Betriebsablauf.

Ahnliche Strategien wie der Typ Familie verfolgt die Gruppe des Clusters zwei mit dem
Prototyp ,Routinierte Dorfnetzwerker®. Auch hier dominiert die reibungslose Logistik von
Ablaufen und Routinen, die zwischen Ort und Arbeitsstelle organisiert werden mussen. Im
Unterschied zum Cluster eins sucht diese Gruppe Mobilitdtsldsungen, die innerhalb der
Dorfgemeinschaft verankert und akzeptiert sind. Der Netzwerker ist stark autofixiert und lebt
von jungen, gut gebildeten Menschen, die sich mit den Mobilitdtsbedingungen des landlichen
Raums arrangiert haben. Ein Grofteil stammt aus der Region und hat einen starken
Heimatbezug. Dieser zeigt sich auch in einer starken Bindung an lokale Vereine. lhre
Entscheidungen zur Mobilitdtsmittelwahl treffen Dorfnetzwerker Uberwiegend habitualisiert,
da sich bestimmte Muster fest eingespielt haben. Der Wunsch nach der Akzeptanz in der
Gruppe des Ortes ist grol ebenso wie das Potenzial, die Dinge selbst in die Hand zu nehmen

und mit anderen Personen gemeinsam etwas auf die Beine zu stellen.

Im geringen Malie besteht bei diesem Typ Potenzial fir intermodale Angebote mit
Einbeziehung des OPNV, allerdings eher im Freizeitverhalten. 36 Prozent der Angehérigen
dieses Clusters kénnen sich vorstellen Kombinationen mit dem OV einzugehen, wenn eine
Verfligbarkeit des Busses garantiert wird. Hierfir muss der Bus haufiger und in den
Tagesrandzeiten verkehren. Ein Viertel der Befragten wiirde kombinieren, wenn das OV-
Angebot besser zu erreichen ware und kann sich vorstellen mit dem Rad zur Haltestelle

vorzufahren.

Personen des Clusters drei, Prototyp ,,Ortsgebundene und Schiiler”, sind vergleichsweise
weniger mobil. Daher rihrt auch die geringere Auspragung der taglichen Autonutzung und
des taglichen Verlassens des Wohnortes. Das Cluster zeigt sich mit einem starken
Heimatbezug und gehdrt Uberwiegend zur angestammten Bevdlkerung in den
Befragungsorten. Der Prototyp verfligt Uber ein gut organisiertes Netzwerk im Ort.
Familienbindung und Zufriedenheit sind die Hauptgrinde fir die Ortswahl. Der
Mobilitatsbedarf mit dem Auto ist insgesamt eher geringer und rangiert an vorletzter Stelle vor
Cluster flnf. Dieses Cluster verfiigt Uber feste Vorstellungen zur Organisation von Mobilitat,
hat Gberwiegend &ltere Personen als Kernbestandteil und zu einem Viertel Schiler und

Auszubildende. Potenziale zur Nutzung alternativer Verkehrsangebote werden von der Halfte
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des Clusters erkannt, erfordern aber die Bereitschaft auf Betreiberseite, die Verfligbarkeit

solcher Angebote zu garantieren.

Resiimee

Die Umfrage umfasst 129 Falle, von denen 116 mit den Prototypen erklart werden kdnnen.
Das entspricht 90 Prozent der Befragten. Dieses Ergebnis kann dahingehend interpretiert
werden, dass sich Mobilitdtskonzepte unter den Befragten zeigen, die sich auf spezifische

Weise voneinander unterscheiden.

Die Entdeckung von Prototypen in der Befragung 2012 spielte fir den Modellversuch inmod
eine bedeutende Rolle, weil mit ihnen Prognostizierbarkeit verbunden werden konnte. Die
Prototypen reprasentieren bestimmte Erwartungen und Haltungen von Personen, die mit dem
Modellversuch in Kontakt kamen. Die Prognostizierbarkeit ist insbesondere von Bedeutung
fur die Frage nach Anschlussmoglichkeiten, die Veradnderungen im Mobilitdtsverhalten
erwarten lassen. Dabei richtet sich der analytische Blick aus kommunikationssoziologischer
Perspektive nicht primar auf die Frage, welches Modalitdtskonzept (monomodal, intermodal,
mit OPNV oder ohne usw.) favorisiert wird, sondern wie die betroffenen Personen in den
landlichen Regionen Uber ihre Organisation von Alltag nachdenken, wenn sie daruber
sprechen.

Ihre Lésungen, die sie tagtaglich praktizieren, missen ernst genommen werden, wenn
Interventionen in Form von neuen Angeboten wie durch inmod installiert, vorgenommen
werden. Das Angebot hat so die Chance zielgruppenspezifisch erfolgreich zu sein und kann

die Grenzen seiner Reichweite besser einschatzen.

Ein Ziel der Forschungsgruppe war es, das Reden Uber Mobilitat in Erfahrung zu bringen.
Deutlich wird, dass solches Reden abhangig von den Alltagserfahrungen und
Herausforderungen der Personen in den Orten des Modellversuchs ist. Was die Ergebnisse
nahelegen, sind Ubersichten Uber die Art und Weise der Bewaéltigung von Alltag und die
Potenziale einer spezifischen Intervention, wie das Modellprojekt sie durchfuhrte. Es fanden
sich Gruppen, die aufgrund prekarer finanzieller oder gesundheitlicher Griinde auf das
erweiterte Nahverkehrskonzept inmod angewiesen waren (Cluster funf) sowie grundsatzlich

neugierige und interessierte Gruppen, die ein kreatives Erlebnis mit dem neuen Angebot
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verbanden (Cluster vier). Folgeprojekte kdonnen hier starker schauen, welche konkreten
Angebote den Mobilitatsbedarf dieser Gruppen in den landlichen Regionen zuverlassig
decken koénnen. Die Clusterung ist fir derartige Vorhaben eine OrientierungsgrofRe in der

zielgruppenspezifischen Konzeption von Angeboten.

Der kommunikationssoziologische Blick auf das Untersuchungsfeld macht deutlich, Reden
uber Mobilitat ist weit mehr als das Beschreiben von Bewegungen zwischen zwei Orten. Es
ist das Sprechen uber funktionstichtige Ordnungen. Mobilitdt wird nur dann zum Thema
gemacht, wenn diese Ordnungen gestért werden. In diesem Sinne bot inmod die Méglichkeit
zum Sprechen Uber die bisherigen Ordnungen und Ld&sungen, die Personen in den
Modellregionen praktizieren. Mobilitat wird so zur Metapher, sich oder anderen die eigene
Ordnung vom Alltag zu erklaren. Die Akzeptanz eines Top-down Ansatzes, wie ihn das
Projekt verfolgt, erweist sich dabei als Herausforderung. Ein intermodales Bediensystem in
peripheren landlichen Raumen zu installieren, verlangt detaillierte Kenntnis der Bedarfe in
den Regionen. Die Analysen legen nahe, dass abhangig vom Prototyp ein unterschiedliches
Reden (ber die Ordnung vom Alltag entsteht und dass die praktizierten Ordnungen
unterschiedlich fixiert und stabil sind und je nach der Art des Redens und Nachdenkens Nahe
bzw. Distanz zum Angebot inmod liefern. Wahrend die Wandelbarkeit von Konzepten eher in
intermodal organisierten Typen anzutreffen ist, weisen die starker monomodal organisierten

gréRere Distanzen zum Projekt auf.

Die Prototypen eins bis drei reagierten also insgesamt zurlickhaltender auf das Angebot. Sie
kénnen weniger vom Programm und der Intention des Modellprojekts profitieren. Wahrend
die Ortsgebundenen des Prototyps drei zur Hélfte Potenzial in einer monomodalen OV-
Nutzung sehen, insgesamt aber weniger mobil sind, findet das Vorhaben fiir Dorfnetzwerker
(Prototyp zwei) und Familien (Prototyp eins) deutlich weniger Anwendungsbereiche. Das hat
Grinde, die aus der Untersuchung ableitbar sind: Der Mobilitatstyp Familie etwa muss sich
fragen, wie er seine ldentitdt als guter, firsorglicher Familienorganisator aufrechterhalten
kann. Ob Politik und Betreiber der Nahverkehrsgesellschaften die Ortsanbindung mit dem
Regionalbus planen oder eine hdhere Taktung versprechen, spielt dabei zunachst eine
untergeordnete Rolle. Inmod kénnte aus Sicht des Familientyps vielleicht flr die &lteren
Kinder interessant sein, wenn sie mit dem System ohne grof3en logistischen Aufwand seitens
der Eltern an den Wochenenden zu Vereinsaktivitaten fahren. Im Fokus steht aber die

Koordination von Beruf (meist aul3erorts ausgelibt), Freizeit, Logistik der Kinder (Schule,
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Freizeit, Verein/ Sport) und teilweise auch alteren Familienangehérigen, breit verteilt Gber die
Orte der Region. Dies erfordert ein in h6chstem Malie zuverlassiges Mobilitatsprogramm und
eine standige Kontrolle Uber die dafiur notwendigen Aktivitdten, die zur richtigen Zeit, zum
richtigen Ziel und mit der Sicherstellung ihrer Erreichung durchgefihrt werden mussen. Das
Versprechen der planmaRigen Umsetzung aller logistischen Alltagsaktivitdten kann hier

bisher am besten mit dem eigenen Pkw eingeldst werden.

1.4.5.1.7 Anregungen zu einer ,,Mobilitdits-Mentalitéts-Landkarte”

Die gewonnenen Erkenntnisse legen nahe, dass die Konzepte der Bewohner in den
Regionen nicht mit Top-down Ansatzen der 6ffentlichen Verkehrsversorgung umfassend und
erschopfend bedient werden kénnen. Daher regen wir zur Schaffung einer ,Mobilitats-
Mentalitats-Landkarte“ an. Ziel einer solchen kann es sein, ein digitales Tool fir Amter,
Gemeinden und Verkehrsbetriebe zur Verfliigung zu stellen, um Mobilitdtsldsungen strecken-
und kommunenspezifisch zu analysieren. Auf diese Weise kann die Landkarte belastbare
Auskinfte Uber Mobilitdtsbedarfe in den Orten liefern und so ein Instrument zur
Entscheidungshilfe auf administrativer Ebene werden. Sie kann in Planungsphasen von
Verkehrsbetrieben ebenso wie fir Strategien lokaler und regionaler Politik Verwendung
finden. Wesentlich scheint dabei, die Aktualitdt einer solchen digitalen Karte durch
regelmaflige Befragungen der Anwohner in den Regionen zu sichern, um Veranderungen im
Mobilitdtsverhalten zlgig zu erfassen und so zeitnah Konzepte und Lésungen an neue

Bedingungen anzupassen.

Fur die Anwohner selbst kann ein solches Instrument auch die Funktion einer
Netzwerkbildung ermdglichen. Als interaktives Portal kénnte der Mehrwert darin liegen,
Fahrgemeinschaften zu bilden, Pflege- und Fahrdienste in Unterzentren zu organisieren und
gemeinsame Aktivitaten zu planen. Das Commitment gegeniber der eigenen Gemeinde
konnte auf diese Weise zumindest bis zu einem gewissen Grad erhoht werden und die
Sensibilisierung fur alternative und selbstorganisierte Mobilitatsldsungen in peripheren

l&ndlichen Rdumen gestéarkt werden.
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I1.4.6 die Tiefeninterviews

Abbildung 15: Befragungsregionen, eigene Darstellung

Konzeptuelle Erweiterungen Erméglichung von Monomodalitat Multiple
Nutzungsmoglichkeiten  eBike flr Touristen = personliches Rad = Kindersitze Pendeln:
Wohnort — Arbeit und retour (nur eBike) Regen = Einkauf = Winter Ausbau der Frequenz
Bustaktung erhéhen = Sicherheit (Bus fahrt auch nachts) Nicht-Verstehen des intermodalen
Systems  Nutzenchancen nicht erkannt = Ablehnung provoziert Hohe Vernetzung der
Einwohner Nachbarn = direktes Umfeld = Vereine = Feste / Feiern Nachbarschaftshilfe / Wer
hilft wem, wie und wann? Bedurfnisse vor Ort respektieren Selbststeuerungsprozesse im

peripheren Raum Individualverkehrsmittel = Mobilitatsallianzen Anmeldetechnik

vereinfachen Werbung erhdhen Selektion der teilnehmenden Orte Uberdenken

\@bindungsnutzen: zur Arbeit, zum Einkauf, zum Arzt Tourismusnutzen /

Abbildung 16: Aggregiertes Meinungsbild aus Gesprachen auf Usedom, eigene Darstellung

1.4.6.1 Der Hintergrund

Die Daseinsvorsorge bezeichnet die Aufgabe des Staates, seinen Blrgerinnen und Blirgern

Guter und Leistungen bereitzustellen, die ihrer Grundversorgung dienen. Dazu zahlen die
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Leistungen des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), die von den Landern garantiert

werden (s. hierzu auch Kapitel ... Solvejg).”

Der staatliche Versorgungsauftrag, zu dem auch der Offentliche Personennahverkehr gehért,
kann als finanzielle Herausforderung betrachtet werden. Periphere landliche Raume, wie sie
im Bundesland Mecklenburg-Vorpommern keine Seltenheit bilden, sind seit langerer Zeit
Gegenstand demografischer und regionalwissenschaftlicher Forschung." Aus einer
verkehrspolitischen Perspektive ordnet sich der Raum als Versorgungsraum, der mit
standardisierten Lésungen auf Bedarfe reagieren muss. Die spezifische Herausforderung
liegt darin, dass auf der einen Seite eine unbestimmte Menge an Personen transportiert
werden muss und auf der anderen Seite Verkehrsunternehmen stehen, die bei geringer

Auslastung Defizite mit ihrem Angebot erleiden.

Das Projekt inmod operiert an dieser Schnittstelle. Technische Innovationen (Elektrobusse,
Pedelecs) wurden mit einem intermodalen Bedienkonzept in drei Modellregionen kombiniert.
Erhofft wurden Erkenntnisse liber Akzeptanzpotenziale innovativer OPNV-Lésungen. Was die
bisherigen Untersuchungen der wissenschaftlichen Begleitung gezeigt haben, ist, dass der
betroffene  Personenkreis unabhangig von staatlichen Regulierungen vor Ort
Mobilitatsldsungen schafft, um den Alltag zu bewaltigen. Die Anwohner werden nicht Uber
Mobilitdtsvarianten nachdenken, nur weil ein neues Konzept implementiert (und
kommuniziert) wurde. Ihr Ziel ist es, sich schnell und zuverlassig zu bewegen, um ihre Ziele

zeitsparend und kostengunstig zu erreichen.

'3 Das Zitat stammt von der Homepage des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV).

Link: http://www.mobi-wissen.de/begriff/daseinsvorsorge; Zugriff am 25.10.2014.

'* Siehe u.a.: M. GATHER et al. (Hg.) (2013): Transport and mobility in rural areas in the context of
demographic change: proceedings of the 1. EURUFU Scientific Conference (Fehérvarcsurgo,
Hungary), Erfurt

M. ALBRECHT et al. (2012): Region schafft Zukunft: Iandliche Infrastruktur aktiv gestalten, Berlin

K. GOTZ/ T. JAHN/ I. SCHULTZ (1997): Mobilitatsstile: Ein sozial-6kologischer Untersuchungsansatz,
Forschungsberichte Stadtvertragliche Mobilitat, Frankfurt a.M.
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Aus diesem Grund untersuchte die Begleitung der Rostocker Kommunikationswissenschaft in
Zusammenarbeit mit dem Arbeitspaket eins des inmod Projekts mit einem
sozialwissenschaftlichen Ansatz Handlungsmuster der Personen in Orten der inmod
Modellstrecken. Analysen standardisierter Fragebdégen und Gesprache mit Anwohnern
konnten in eine Modellierung Uberfihrt werden, die Formen von Mobilitdtsbewaltigung vor
dem Hintergrund einer lebensweltlichen Grundorientierung unterscheidbar machte. Die
Ergebnisse wiesen nach, welche groRe Bedeutung solchen Handlungsmustern
zugeschrieben werden muss, wenn die Attraktion vorhandener Strategien und die Gewinnung
neuer Verkehrslésungen fiir betroffene Anwohner im peripheren landlichen Raum gelingen
soll.

1.4.6.2 Griinde und Ziele der Befragungen mit Tiefeninterviews 2014

11.4.6.2.1 Griinde der Befragungen und bisherige Projektergebnisse

Was muss Mobilitdt im sozialen Raum leisten? Diese Frage stellt sich die
kommunikationswissenschaftliche Forschungsgruppe im Projekt inmod. Die bisherigen
Untersuchungen haben nahegelegt, dass nicht Mobilitat als Moglichkeit der Bewegung im
Raum das eigentliche Thema der Personen vor Ort ist, wenn sie darauf angesprochen
werden. Im Zentrum der Gesprache mit Betroffenen stand immer die Ldsung der

Organisation von Alltag.

Wenn wir davon ausgehen, dass unser Alltag kontingent ist, scheint es zunachst
unkontrollierbar, welche Anforderungen dieser mit sich bringt.”” Aus einer solchen

Grundperspektive taugen Mobilitatslosungen als Instrumente, um zu ordnen, wie die

S wir folgen einem Ansatz des Soziologen Dirk Baecker, der eine weite Definition von Mobilitat
vornimmt, die als ,soziale Mobilitdt“ umschrieben werden kann und neben Bewegung im Raum auch
Bewegungen in Gruppen, im Internet usw. einschliet. Diese Form der Mobilitdt ist dem Ansatz nach
eine Reaktion auf die uns kontingent begegnende Welt, die nur Gber Kontrolle bewaltigt werden kann.

Die Kontrolle reguliert die Mobilitdtsoptionen einer Gesellschaft, einer Gruppe, eines Individuums.

Siehe zum soziologischen Ansatz: D. BAECKER (2007): Form und Formen der Kommunikation,
Frankfurt a.M. und D. BAECKER (2010): Studien zur nachsten Gesellschaft, Frankfurt a.M.
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Anforderungen an den Alltag bewaltigt werden und auf welche Weise dies geschieht. Die
jeweiligen Bedarfe von Personen und Gruppen an Mobilitdt sind demnach so heterogen wie
die Anforderungen an den Alltag. Die beobachtbare und z&hlbare Wahl und Frequenz der
Verkehrsmittel von Personen lasst bei genauerer Betrachtung Strategien erkennen, die Ziel

von bisherigen Analysen im Projekt waren.

Die Arbeiten der Forschungsgruppe beschaftigen sich konkret mit dem Problem, wie in den
Lebenswelten der Menschen vor Ort Mobilitdt grundsatzlich zum Thema gemacht wird und
welche Potenziale im Hinblick auf (Nah-) Verkehrsstrategien sich aus dem Meinungsbild der
Betroffenen aus den Regionen ableiten lassen. Da die Anwohner der Modellstrecken im
Zentrum des Untersuchungsfeldes lagen, wurde ein aus der Soziologie vertrautes Verfahren
gewahlt, dass groRere Informationssuche mit statistisch zu behandelnden Werten verknipfen
konnte in Form eines standardisierten Fragebogens. Der Bogen wurde in personlichen
Gesprachen in den Regionen mit einer groReren Stichprobe eingesetzt und Anwohner
unmittelbar zu Hause in ihren Orten befragt. Die Analysen zeigten, dass sich so eine

Typologie erzeugen lief3 (s. Kapitel ... 3. Streckenbefragung).

In den Orten des Modellversuchs konnten in den vorangegangenen Analysen aus 2012, 2013
und 2014 Prototypen nachgewiesen werden, die das unterschiedliche Selbstverstandnis der
Befragten im Umgang mit der Organisation ihres Alltags aufdeckten (s. Kapitel ...). Sie zeigen
im Umgang mit Mobilitdt dabei drei Grundformen von Lésungen: dogmatische Losungen, die
eine stabile Form zur Organisation des Alltags durchsetzen; flexible Lésungen, die sich den
jeweiligen Bedirfnissen, wenn nétig auch spontan, anpassen und systematische Losungen,

die fUr die verschiedenen Anforderungen verlasslich aufgerufen werden.

Als eine nicht unbedeutende Hirde stellte sich bald heraus, dass das intermodale inmod
System zwar durchaus in den Orten der Modellregionen bekannt war, aber nur wenig
konkrete Zusammenhange im Alltag herstellbar wurden. Das innovative, aber in den
landlichen Orten der Modellregion weitgehend unbekannte, intermodale Bedienkonzept
einerseits und die (habitualisierte) Bindung an den Pkw andererseits schrankten die geplante
Nutzung des Systems auf bestimmte Prototypen ein, die unter den Befragten kleinere
Gruppen bildeten. Vielfach zeigen die Ergebnisse, dass die Personen im Befragungsraum
den Pkw nutzen muissen, weil die Versorgungslage und ihre Bedlrfnisse sie dazu zwingen.
So ist der Nahverkehrsbus untauglich, weil er zu selten und in Tagesrandzeiten gar nicht

mehr im Ort verkehrt; der Pkw ist hingegen notwendig, aber die Kosten nehmen zu und
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Alternativen stellen sich nicht fir alle Anforderungen ein. Das Pedelec mag zur monomodalen
Distanzbewaltigung im Nahumfeld praktisch sein, zur Kombination mit dem Bus dann eher

weniger. Und wohin mit dem Einkauf und was ist bei schlechtem Wetter tun?

11.4.6.2.2 Ziele

Die in Clustern zusammengefassten Grundtypologien wurden im Zuge einer abschlielienden,
fragebogenbasierten Umfrage uUberprift und angepasst. Um vertiefte Belege fur die in
Clustern erfassten Grundtypen zu gewinnen, wurden Tiefeninterviews im Frihjahr 2014
durchgefuhrt. Die leitfadengestitzten Gesprache sollen nun genutzt werden, um
Sinnstrategien von Personen aus den Modellregionen detaillierter als mittels Fragebogen zu
erfassen. Konkret soll zuganglich gemacht werden, was die Themen der Anwohner sind, die
die Mobilitdt vor Ort tragen. Die kommunikationssoziologischen Untersuchungen wollen die
Kontexte aufdecken, in denen Mobilitdt gedacht und praktiziert wird, wenn es um die

Bewaltigung des Alltags geht.

Wenn Mobilitdt eine Sinnstrategie ist, um andere Themen zu organisieren, dann sind
Potenziale fur die Reflexion der eigenen Position der Anwohner, ihre Selbstidentitat und die
sich mit ihr verknipfenden Normative, zu untersuchen und es ist der Frage nachzugehen, an
welchen Stellen sich Weiterentwicklungsperspektiven zeigen. Um der Verkehrspolitik des
Landes Lésungen fir wachsende Herausforderungen des Versorgungsauftrages in landlich
gepragten Regionen anzubieten und strukturelle Mobilitatsversorgungsbedarfe in Zukunft
sicherzustellen, sollen die Analysen im Kern auf die Stabilisierung von Typologien und deren
Potenzialen hinsichtlich alternativer Mobilitatskonzepte hinauslaufen. Gangige Top-Down
Ldésungen scheinen nach den bisherigen Untersuchungen im Projekt nicht oder nur bedingt
geeignet, um die betroffenen Akteure zu einem Uberdenken ihres Mobilitatsverhaltens
anzuregen. Wichtig scheint es deshalb in diesem Stadium des Projektes zu sein, die
Anwohner ,zu Wort* kommen zu lassen. So sollen die gefundenen Prototypen in gezielten,
vertieften Gesprachen mit Anwohnern spezifiziert werden, um ihre Relevanz fir das Projekt

und fur darUber hinaus greifende sozial- und verkehrspolitische Interventionen zu verifizieren.

11.4.6.2.3 Analytische Vorgehensweise
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Fir die Analysen der Tiefeninterviews wird ein qualitatives Forschungsdesign gewahit. Die
aus dem sozio-Okologischen Modell abgeleiteten Ebenen werden in einer Feldmatrix, die fir
die Studie 2012 erstellt wurde, thematischen Feldern zugeordnet. Diese Felder werden mit
den Antworten der Befragten abgeglichen und bei Bedarf erweitert. In einem weiteren Schritt
werden die sich durch spezifische Feldabfolgen auspragenden Sinnstrategien mit denen der
Prototypen aus den Studien 2012 und 2014 verglichen, um Nahe und Distanz zur Typologie

ermitteln zu kdnnen.

Letztlich sind die gefuhrten Interviews daraufhin zu prifen, inwieweit sich die
Gesprachspartner mit den Prototypenthesen abgleichen lassen. In diesem Zusammenhang
wird ,gemappt, wie sich das Reden Uber Mobilitdt nach sogenannten sinnfunktionalen
Strategien aufgliedern lasst. Dazu wird das Bedingungsgefliige angeschaut: was in der
Wirklichkeit vor Ort zwingt die Personen so zu handeln, wie sie handeln? Die Erkenntnisse
erlauben Prognosen dartber, wie mit Mobilitdtsangeboten systematisch umgegangen wird

welche Rahmenbedingungen geschaffen sein muissen, damit Alternativen interessant

werden.
1.4.6.3 Modellierungen
11.4.6.3.1 Der sozio-6kologische Ansatz

Um wissenschaftlich gesicherte Aussagen Uber Sinnstrategien von Personen und
Personengruppen zu treffen, ist es notwendig diese vor einem theoretischen Hintergrund zu
verankern. Ein Ansatz, der sich bereits in anderen Projekten der Rostocker

Forschungsgruppe'® als erfolgreich erwiesen hat, ist in der Soziologie als sozio-6kologischer

' Zu den aktuellen Projekten zahlt u.a. die kommunikationswissenschaftliche Begleitung eines
Masterplanprozesses der Land- und Ernahrungswirtschaft, initiert durch das Ministerium flr
Landwirtschaft, Umwelt und Verbraucherschutz Mecklenburg-Vorpommern (Masterplan Mensch und
Land).
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Ansatz bekannt geworden und wurde zuletzt von Sorge (2013) Uberarbeitet und mit

empirischer Forschung erweitert."”

Abbildung 17: Systemebenen des sozio-6kologischen Ansatzes, nach Sorge (2013)

Das ,Schalenmodell“ des sozio-6kologischen Ansatzes geht davon aus, dass es einen Kern
gibt, das Individuum mit seinen ihm fest zuschreibbaren Eigenschaften (Determinationen und
Dispositionen) wie Geschlecht, Alter, Gesundheitszustand und anderes. Um dieses

Individuum herum ranken sich gesellschaftliche Teilsysteme, die vom Mikrosystem Uber das

" Das abgebildete Modell basiert auf Uberlegungen aus: U. BRONFENBRENNER (1981): Die
Okologie der menschlichen Entwicklung: natirliche und geplante Experimente, Stuttgart; D. SORGE
(2012): Rezeption von normativen Vorgaben im Gegenstandsbereich Ilandwirtschaftlicher

Berufsausbildung aus system- und akteurstheoretischer Perspektive, Seite 21-44, Rostock
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Meso- und Exosystem bis zum Makrosystem reichen und jeweils den Betrachtungswinkel
erweitern. Der Wissenschaftler hat die Moglichkeit Personen auf allen ihm zugénglichen
Ebenen zu beobachten und sein Verhalten und seine Kommunikation zu deuten. Das Modell
geht davon aus, dass Individuen in Okologischen Systemen leben, also in
Wechselbeziehungen zu materieller und sozialer Umwelt stehen. Wahrend das Mikrosystem
die unmittelbaren Beziehungen eines Menschen in den Blick nimmt (prototypische
Mikrosysteme sind die Familie oder die Schule), beschreibt die Mesoebene die Summe der
Mikrosysteme und deren Beziehungen. Das Exosystem stellt ein Beziehungsgeflecht dar, das
externe Einwirkungen umfasst, wie Nachbarn, Massenmedien, Lokalpolitk und das
Makrosystem auf der duersten Schale beschreibt die Gesamtheit aller Beziehungen einer

Gesellschaft, ihre Normen, Werte, Traditionen, Ideologien und Konventionen.

Bezogen auf den Untersuchungsgegenstand des Mobilitatsverhaltens spiren wir der Frage
nach, welche Ordnungen die Individuen zur Gestaltung der Alltagsmobilitat haben und wie
bewusst sie sich dieser sind. Wichtig scheint es, typische Verhaltensweisen zu identifizieren

und sie auf den Ebenen des Schalenmodells zuzuordnen.

Wenn die Systeme des Schalenmodells in eine Matrix Uberflihrt werden, kdbnnen Antworten
von Befragten dort als typische Positionen zugeordnet werden. Durch den Fokus auf die
Organisation von Alltag und dominante Formen des Umgangs mit Mobilitdt weichen
Positionen teils vom starren Schalenmodell ab. Einzelne Mikrosysteme wie Familie, Betrieb,
Freizeitanbieter, Versorgungseinrichtungen und Vereine wirken in der Konstellation
miteinander als Mesosysteme und sind daher in der Matrix auf einer Ebene geblndelt
dargestellt. Die Interaktions- und Mobilitdtsebenen kdénnen als spezielle Formen der

Individualebene zugerechnet werden.

Aus den Befragungen von 2012 und 2014 lief3 sich folgende Matrix ableiten:

Aufwand und o Abgrenz-
Nutzen ELEIL ungen
das Richtige tun balancieren vermeiden vornehmen
(homo ethicus) (homo
(homo (homo

oeconomicus)

oeconomicus) habitus)

Politik Okologie
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Tabelle 27: Feldmatrix zum Mobilitdtsdesign, eigene Zusammenstellung

Die Matrix (s. Tabelle ...) ist Ergebnis der statistischen Erhebungen. Die Farbgebung
unterscheidet vier Grundformen, die sich prototypenbildend vertikal Uber die Schalen
erstrecken. Die unterste Zeile bestimmt den Prototyp, der sich aus den Positionen der Matrix
ableiten Iasst. Grin bestimmt Eigenschaften des Typs ,Hilfs- und Unterstitzungsbedurftige®,
blau setzt den Typ ,Familien® zusammen, gelb steht fir den ,Dorfnetzwerker* und rot vereint
Eigenschaften des Typs ,Die Kreativen®. Diese Grundformen werden im Weiteren genutzt,
um Positionen aus den Tiefeninterviews mit Anwohnern zu Uberprifen. Zuvor scheint es
jedoch sinnvoll, einen naheren Blick auf die Mechanismen der Kontrolle zu werfen, die

Mobilitatsverhalten und das Reden Uber Mobilitat von Personen bestimmen.
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11.4.6.3.2 Wie kommunizieren wir Mobilitat?

Reden uUber Mobilitat ist mehr als das Beschreiben von Bewegungen zwischen zwei Orten.

Es ist das Sprechen Uber funktionstiichtige Ordnungen, die maximale Kontrolle Gber die

jeweils zu lo6sende Alltagsanforderung bieten. Mobilitat selbst wird nur dann zum Thema
gemacht, wenn die Ordnungen gestért werden. Mobilitat heilt so gesehen, sich oder anderen
die eigene Ordnung vom Alltag zu erklaren. Solange die Hauptverkehrsstra3en nicht gesperrt
sind oder es ausreichend Parkplatze in der Nahe des Arbeitsplatzes gibt, wird die eigene
Ordnung der Pkw-Nutzung als Mobilitdtsmittel zur Bewaltigung des Arbeitsweges nicht in
Frage gestellt. Erst wenn Stérungen auftauchen, richtet sich der Fokus auf die Bearbeitung
dieser. Die verschiedenen Grundformen zur Bearbeitung von Mobilitdt wurden im zweiten

Kapitel kurz eingefiihrt und sollen hier vertieft werden.

Die Befunde zeigen ein Reden Uber Mobilitat, das zu unterschiedlichen Konsequenzen fiihrt
und die Frage, was Mobilitat leisten muss, jeweils verschieden beantwortet. Wenn das sozio-
Okologische Modell als Grundlage zur Ordnung von Verhalten in einer Gesellschaft
genommen wird und aufbauend darauf die Felduntersuchungen typische Eigenschaften von
Personen in einer Matrix zu ordnen erlauben, dann lassen sich bestimmte wiederkehrende
Strategien als prototypisches Verhalten ableiten. Sie zeigen an, wie jeweils versucht wird die

Alltagswirklichkeit zu kontrollieren.

Im Zuge von Niklas Luhmanns Systemtheorie und Spencer Browns Formenkalkil schlagt der
Soziologe Dirk Baecker' eine Ordnung von Sinnstrategien vor, die er als Sinnfunktionen
beschreibt. Sie regeln, in welchen Formen sich kommunikatives Verhalten auspragt. Die
Sinnfunktionen geben Auskunft Uber die Strategien, deren sich Akteure in Situationen
bedienen, um ihre Ordnungen stabil zu halten, zu variieren oder flexibel zu gestalten und ihre

Bereitschaft sich auf das Potenzial von Abweichungen und Neuerungen einzulassen.

Eine Grundform ist dabei die Sinnfunktion System. Sie I&sst sich so darstellen:

'8 Siehe: D. BAECKER (2007): Form und Formen der Kommunikation, Frankfurt a.M.; F. LAU (2012):
Die Form der Paradoxie: Eine Einfuhrung in die Mathematik und Philosophie der ,Laws of Form® von
G. Spencer Brown, 4. Auflage, Heidelberg; N. LUHMANN (1991): Soziale Systeme: Grundri} einer

allgemeinen Theorie, 4. Auflage, Frankfurt a.M.
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Umwelt

System = Reproduktion Storung

Das Ziel eines Systems ist seine Reproduktion. Deshalb wird es samtliche Umwelteinflisse
daraufhin prifen, ob sie eine potenzielle Stérung flr die Reproduktion bedeuten. Die
Prototypen aus den Befragungen 2012 und 2014 zeigen diese Form der Alltagsorganisation
auf dem Land haufig. Sie haben dogmatische Lésungen gefunden, die stabile Formen der
Organisation durchsetzen. In den meisten Fallen ist dies die Form des koordinierten
Ansteuerns von Zielen mit dem motorisierten Individualverkehr (Pkw). Der Prototyp Familien
orientiert sich stark an dieser Sinnfunktion; Hilfs- und Unterstiitzungsbedurftige verlassen sich
ebenfalls auf systemische Formen. Das Motiv Krankheit beispielsweise reguliert die Abwehr

von Mobilitatsinterventionen mit Pedelec und Bus, wie sie inmod einbringt.

Eine zweite Grundform ist eine netzwerkartige Organisation. Die Sinnfunktion Netzwerk I&sst

sich so darstellen:

Umwelt

Netzwerk = Abweichung Ziel Kontrolle ‘Norm ‘

Ziele von Netzwerken liegen in zweierlei Hinsicht; einerseits in der Uberpriifung von Zielen
auf die Abweichung von diesen hin und andererseits in der Kontrolle ihrer Identitadt (Normen).
In der Findungsphase von Netzwerken ist oft zu beobachten, dass sich Normen erst erproben
und stabilisieren mussen, bis ein robustes Netzwerk entstanden ist. Ist ein solches etabliert,
werden gemeinsame Ziele auf Abweichungen hin untersucht. Im Unterschied zur
Sinnfunktion System ist es mdglich die Abweichungen nicht als Stérungen zu behandeln,
sondern auf ihr Potenzial zur Weiterentwicklung des Systems zu untersuchen. Bezogen auf
die Untersuchungen zur Alltagsmobilitat auf dem Land zeigt sich diese Form der Organisation
im Prototyp Dorfnetzwerker. Das Ziel, systematisch bestimmte Formen der Mobilitat
verlasslich aufrufen zu kdnnen, ist dann gewahrleistet, wenn von den Kompetenzen der
Menschen vor Ort ausgegangen wird, der soziale Zusammenhalt gestarkt wird und Lésungen
gemeinsam mit anderen (Kooperation) gefunden werden. Meist ist der Pkw das Mittel zur
Organisation von Mobilitat. Nicht selten zeigen sich solche Lésungen daneben auch in

ehrenamtlichem Engagement (Blrgerbus).

Eine dritte Form lasst sich als Sinnfunktion Evolution beschreiben:
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Umwelt

Evolution = Variation Selektion Retention ‘

Evolution sucht nach Optionen fiir die Weiterentwicklung eines Systems oder Netzwerks.
Indem eine Variation des Bekannten in der Umwelt angezeigt wird, entscheidet das System,
ob es die Unterscheidung als Selektion, als spezifische Option unter Optionen auswahlt. Wird
die Selektion vorgenommen, muss sie sich im sozialen Raum bewahren. Dies wird als
Retention bezeichnet. Ist die Retention erfolgreich, integriert das System die neue
Komponente. Evolutive Prozesse lassen sich vor dem Hintergrund der Alltagsorganisation
von Mobilitat als Flexibilititen beobachten. Es sind flexible Lésungen, wie sie den Prototyp
der Kreativen kennzeichnen und die sich den jeweiligen Bedurfnissen, wenn nétig auch
spontan, anpassen. Diese Gruppe zeigte entsprechend hohen und kreativen Umgang mit
intermodalen Angeboten und konnte diese schnell in die eigenen Routinen der Organisation

integrieren.

Die vier Grundformen (Prototypen) lassen sich unter dem Aspekt ihrer Potenziale fir einen
alternativen Umgang mit Mobilitdtsformen wie folgt zusammenfassen (s. hierzu auch Kapitel
... 1.Und 3. Befragung):

Tabelle 28: Forschungsergebnisse zu den Prototypen 2012 und 2014, eigene Zusammenstellung

1.4.6.3.3 Hypothesen

Um zu filtern, an welchen Schnittstellen (Verkehrs-) Politik und OV-Betriebe in bestehende
Strukturen und Organisationsmodelle in peripheren landlichen Raumen intervenieren kénnen,

sollen vertiefende Interviews mit Anwohnern die Prototypen verifizieren bzw. falsifizieren und
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erganzen." Es ist nicht zu erwarten, dass die Prototypen in allen Gesprichen in ,Reinform*
zu finden sind. Mit den Auswertungen der leitfadengestitzten Gesprache wird untersucht, ob
die Befragten grundlegende Handlungsfelder der Matrix &hnlich wie die Prototypen
strukturieren. Wir gehen davon aus, dass sie Uber die Bewaltigung von Alltag ahnlich reden,
wie die groRere Stichprobe der Umfragen gezeigt haben und dass die Chancen zur
Akzeptanz von alternativen Mobilitatsldsungen abhangig von der jeweils praktizierten
sinnfunktionalen Strategie sein werden. Wir sagen, die Sinnstrategien System, Netzwerk und
Evolution bedingen verschiedene Formen der Nahe und Distanz zu Mobilitatsalternativen. Die
Kontrollmechanismen sind in Anhangigkeit zur Funktion offener oder geschlossener und

erlauben mehr oder weniger Optionen zur stabilen Bewaltigung der Alltagsanforderungen.

1.4.6.4 Das Befragungsdesign

11.4.6.4.1 Leitfragendesign

Um die erklarten Ziele der Befragungen zu eruieren, wurde ein Katalog an Leitfragen
erarbeitet, der das Thema der Alltagsorganisation im l&ndlichen Raum zum Gegenstand hat
und sich in finf Abschnitte gliedert. Die Segmente fragen bezogen auf das sozio-6kologische
Modell (s. Kapitel ...) die Verortung der Interviewten auf allen Ebenen von der individuellen
bis zum Makrosystem ab. Der Fokus liegt allerdings in der Betrachtung der individuellen
Ebene und ihrem Wechselspiel mit dem Mikro- und Mesosystem, da unsere Hypothesen hier

die Entscheidung flir oder gegen bestimmte Mobilitdtsselektionen vermuten lassen.

Als Einstieg wurde eine knappe Zusammenfassung der Anwohnerbefragung aus 2012
gewahlt, in der uUber das Forschungsprojekt im Allgemeinen und die Ergebnisse der
Befragung im Speziellen informiert wurde. In einem ersten Fragenblock wurde der Wohnort
der Befragten aus der Perspektive der MobilitdtsmittelerschlieBung thematisiert. Die
Befragten sind angehalten sich darUber zu auRern, wie sie die Versorgung des Ortes mit
OPNV Angeboten und der allgemeinen Zuganglichkeit auch mit dem Pkw einschatzen. Um

die sozialen Verflechtungen der Personen in Erfahrung zu bringen (Mikro- und Mesoebene),

' Die Ableitung von konkreten MalRnahmen, wie die Schaffung einer ,Mobilitdts-Mentalitats-

Landkarte®, ist bereits im Forschungsbericht 2014 zur Anwohnerbefragung angeregt. (s. Kapitel ...)
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werden sie gefragt, was sie am Ort halt. Ein zweiter Abschnitt fokussiert
Alltagsanforderungen, die gelést werden mussen. In diesem Abschnitt wird geprift, welche
Rolle Verkehrsmittel bei Ortswechseln spielen und welche Tatigkeiten Uberhaupt solche
Wechsel motivieren. Die Antworten in diesem Segment geben bereits Hinweise auf die Form
der Mobilitatslésungen, die dogmatischer, flexibler oder systematischer Natur sind. In einem
dritten Abschnitt wird die Kostenperspektive erfragt, die mehr oder weniger Einfluss auf die
Wahl der Verkehrsmittel zur Durchsetzung von Alltagsanforderungen nehmen. In einem
vierten Abschnitt wird die Perspektive der Befragten hinsichtlich politischer
Entscheidungstrager und ihrer Einflussnahme auf die Mobilitdtsoptionen im Wohnort
thematisiert. Ziel ist es, die dem sozio-6kologischen Ansatz folgende Exoebene und die
Verortung der Befragten auf dieser vorzunehmen. In einem freien letzten Abschnitt werden
die Teilnehmer gebeten ihre konkreten Erfahrungen mit den Mobilitadtslésungen, wie das

inmod Projekt sie anbietet, mitzuteilen und Vorschlage fir eine Weiterentwicklung zu liefern.

Die Leitfragen wurden in einer Ubersicht zusammengetragen. Die Gespréache orientierten

sich durchgehend an den folgenden Fragen, ohne strikt nur auf diese beschrankt zu sein:
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Thema: Wie organisiert man seinen Alltag im landlichen Raum
<kurze Einfihrung zu den bisherigen Untersuchungen im Projekt inmod>

Ziel des Gesprachs ist es Resiimee zu ziehen. Wir méchten herausfinden, ob sich etwas und

was sich durch das neue Angebot geandert hat.

(1) Lebensort

Wie ist der Ort aus der Perspektive der Mobilitdt erschlossen? Was halt Sie hier? Was mus$

man kénnen, um hier zu bleiben?
(2) Alltagsanforderungen, die geldst werden missen
(a) Individualpersonen

Welche Tatigkeiten sind mit Ortswechseln verbunden? Wer unterstitzt Sie bei def

Organisation? Welche Rolle spielen Verkehrsmittel dabei?
(b) Funktionstrager

Wie l6st die Gemeinde den Mobilitatsbedarf? Gibt es ein Mobilitatsproblem im Ort? Wie wird

es gelost?
(3) Kostenperspektive

Wie l6sen Sie die entstehenden Unkosten?
(4) Infrastruktur und Politik

Reicht die vorhandene Struktur im Ort und der Umgebung? Wo ist sie verbesserbar? Wer hat

die Macht, das zu tun?
(5) Auswirkungen von inmod

Gab es einen Mehrwert? Worin sehen Sie ihn?

Abbildung 18: Leitfragen der Tiefeninterviews, eigene Darstellung
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11.4.6.4.2 Selektion der Befragten

Fir die Interviews stellten sich grundsatzlich zwei Gruppen von Personen aus den drei
Modellregionen Salzhaff, Klitzer Winkel und Usedom zur Verfigung: inmod Nutzer und
Personen, die das intermodale System nicht nutzen. Die Nutzer wurden Uber den
Anmeldepool des Systems gezogen und zuvor telefonisch kontaktiert, ob sie sich auf ein
Gesprach einlassen wirden. Auf diese Weise ergaben sich sechs leitfadengestutzte
Gesprache. Die weiteren funf befragten Personen wurden im Zuge der finalen

Umfrageuntersuchungen auf Nachfrage an der Haustur konsultiert.

Die untenstehende Tabelle ... listet die anonymisierten Falle und ihre Verortung in den
Regionen auf. Insgesamt konnte ein Gesprachssample von elf Personen zusammengestellt
werden, das =zur Plausibilitit und Uberprifung der Prototypenthesen aus den
Anwohnerbefragungen interviewt wurde. Neben den Nutzern wurden in den Regionen auch
Verantwortliche der regionalen Busbetriebe und aus den Amtern interviewt. Da hier jedoch
keine gleichmaRige Stichprobe gezogen wurde, wurden die Gesprache zunachst nicht in die
Analysen einbezogen. Die Gesprache sind separat aufbereitet und im Kapitel

uberblickartig zusammengefasst.

Name ‘ Kontakt Termin
05.06.2014
Salzhaff 1 Benz 14.30 Uhr
05.06.2014
Salzhaff 2 Rerik 16.00 Uhr
05.06.2014
Salzhaff 3 Niendorf 9.30 Uhr
24.06.2014
Bauamtsleiter Amt Neuburg, Salzhaff 14.00 Uhr
24.06.2014
Klutzer Winkel 1 Warnkenhagen 17.00 Uhr
24.06.2014
Klitzer Winkel 2 Redewisch 15.45 Uhr
24.06.2014
Klitzer Winkel 3 Elmenhorst 16.15 Uhr
24.06.2014
Klitzer Winkel 4 Elmenhorst 17.15 Uhr
24.06.2014
Klitzer Winkel 5 Elmenhorst 18.30 Uhr
Usedom 1 Usedom Stadt 12.06.2014
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17.00 Uhr

12.06.2014
Usedom 2 Usedom Stadt 16.00 Uhr

12.06.2014
Usedom 3 Gellenthin 15.30 Uhr
Assistenz der 12.06.2014
Geschaftsfihrung | AVG Anklam, Usedom 12.00 Uhr

Tabelle 29: Gesprachspartner fur die Tiefeninterviews, eigene Zusammenstellung

1.4.6.5 Ergebnisse

11.4.6.5.1 Zuordnung von Positionen zur Feldmatrix und zu den Prototypen

Die Auswertungen der qualitativen Interviews ergaben, dass die Leitfragen geeignet waren,
um die Antworten der Befragten der Feldmatrix und ihres dahinterliegenden sozio-
Okologischen Modells zuzuordnen. Die Antworten lieRen sich also auf Positionen der
Feldmatrix zurechnen.? Entsprechend unserer Annahmen orientierten die sich in der Matrix
verorteten individuellen Profile der Befragten an den vier Prototypen, die im dritten Kapitel
vorgestellt wurden. Werden die einzelnen Feldpositionen in die Matrix sortiert, zeigen sich
Prototypen in Reinform sowie Mischformen, die sich untenstehend nach Auftretenshaufigkeit

und Prototyp aufschlliisseln lassen.

Von den elf interviewten Personen zeichnen acht ihr Profil direkt bis sehr nah an den
Prototypen, wahrend Mischformen mit drei Befragten deutlich weniger stark ausgepragt sind.
Die Ubersichten zu den einzelnen Pfadverlaufen der Befragten sind im Anhang zehn sowohl

in der Feldmatrix als auch mit tabellarischen Ubersichten (Befragungsnotizen) aufgefiihrt.

2 Im Anhang... sind die Verortung der Positionen des gesamten Samples im Feldmodell sowie

Kurznotizen zu den gefiihrten Gesprachen umfanglich aufgefihrt.
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Anzahl der Befragten Typ Hilfs- und Typ Familien | Typ Dortnetz- Typ Die
nach Region Unterstitzungs- werker Kreativen
bediirftige
Salzhaff 1 1
Mischformen 0,5 0,5
Klutzer Winkel 1 2 1
Mischformen 0,5 0,5
Usedom 1 1
Mischformen 0,5 0,5

Tabelle 30: Verteilung der Prototypen Uber das qualitative Sample, eigene Zusammenstellung

Da die Fallzahl gering ausfiel, sind Korrelationen zwischen Prototyen und Erhebungsregionen
ausgeschlossen. Fir die mit der Befragung geleistete Arbeit scheint es relevanter, die
Prototypenhypothesen zu stitzen bzw. weiter zu differenzieren. Kinftige Analysen in dieser
Richtung kdnnten Gber optimierte standardisierte Befragungen ein flichendeckendes Bild von
Handlungsmustern (sinnfunktionalen, prototypischen Ordnungen) bereitstellen. Dies konnte
eine zentrale Aufgabe regionalwissenschaftlicher Analysen fir kommunale und Landespolitik
sein, um im Vorfeld von technischen Neuerungen und Anpassungen hinsichtlich des
Versorgungsauftrages gezielter Lésungen fir einzelne Gemeinden und Strecken zu schaffen,

die von den Anwohnern der Region nachhaltig getragen werden.

Aufwand und
Nutzen
balancieren
(homo
oeconomicus)
2

lokale
Gemeinschaften
(Vereine,
informelle
Netzwerke)
4
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Tabelle 31: Zuordnungen der Positionen aus der Feldmatrix nach Auftretungshaufigkeit und Prototyp,

eigene Zusammenstellung

Prototyp Familien dominiert

Werden die Positionen aus den Gesprachen in der Feldmatrix verortet, zeichnet sich ein
Schwerpunkt in den blauen Profilen ab, womit die Grundform des Prototyps Familien deutlich
dominiert. Dies entspricht den statistischen Ergebnissen der Umfragen 2012 und 2014 (s.
Kapitel ...). Auf der Werte- und Normenebene des Makrosystems bestimmt somit der homo
sociologicus die Anforderungen an die Bewaltigung des Alltags. Mobilitat zielt hier darauf ab,
rollenbezogen und 6konomisch allen Anforderungen so gut wie mdglich nachzukommen, die

die Person in ihrer Umwelt zu erkennen glaubt und adressiert.

Der Begriff der Familie ist in diesem Organisationstyp weit gefasst zu verstehen, da hier eine
Logistik- und Versorgungsgemeinschaft gemeint ist, die gemanagt werden muss. In einem
Fall des Sample organisierte ein Handwerker seinen Betrieb nach diesem prototypischen
Modell; seine Logistik der Mitarbeiter (Mitnahme durch Betriebs-Pkw, Ziel- und

Terminabsprachen) wurde routiniert, monomodal und mit dem Anspruch und den
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Erwartungen an ein metaphorisches ,Familienoberhaupt durchgefihrt. Ein Interviewpartner
erklarte, er wurde inmod mit der Familie nutzen. Interessanter scheint hier aber die Technik
zu sein und man Uberlege, sich eRoller und Pedelecs zuzulegen, da viele Alltagsbedurfnisse

mit einem modernen System kostengtinstig und praktisch bewaltigt werden kénnen.

Vergleich der Systemebenen

Werden die Systemebenen vergleichend betrachtet, so ergeben sich im Makrosystem
besonders starke Auspragungen hinsichtlich des homo sociologicus und homo ethicus. Dies
erstaunt, da auf der Exosystemebene die Handlungsfelder stark von der Okonomie her
organisiert werden und 6kologische Positionen kaum eine Rolle spielen. Die Maxime des
homo ethicus, ,das Richtige tun“ verweist also nicht automatisch auf 6kologische
Perspektiven, sondern kann durchaus strategisch von der Okonomie her gedacht werden.
Okologische Perspektiven sind mit nur einer Auspragung eine Seltenheit. Ein
Interviewpartner aus dem kreativen Milieu wies sich als besonders umweltbewusst aus und
begriindete damit seine standige Suche nach alternativen Verkehrsmitteln. Sein Auto im
Carport wirde schon verstaubt sein, weil er bewusst darauf verzichte. Die grofRte Auspragung
zeigt die Position Politik, die von den Interviewten in der Tendenz kritisch betrachtet wird. Da
Politik vor Ort nicht oder gefiihlt nicht ausreichend prasent sei, wirde man selbst aktiv
werden (Kreative, Dorfnetzwerker) oder sich mit diesem Umstand abgefunden haben
(Hilfsbedurftige, Familien). Die Mikrosystemebene ist ausgeglichen Uber die Prototypen
hinweg und die Organisation von Alltag liegt zwischen Familienlogistik,
Versorgungseinrichtungen, lokaler Gemeinschaft und dem Pendeln zu Betrieben und

Arbeitsstatten. Dienstleister und Freizeitanbieter sind als Organisationsfeld wenig relevant.

Mobilitat ist gepragt durch routiniert monomodales Verhalten (sieben Auspragungen), gefolgt
von reflexiver Mobilitat (sechs Auspragungen) und letztlich eingeschrankter Mobilitat (zwei
Auspragungen). Die hohen Zahlen hinsichtlich reflexiv-multimodaler Mobilitat lassen
erkennen, dass der bewusste Umgang mit der eigenen Mobilitat intensiver stattfindet, als die
statistischen Untersuchungen haben vermuten lassen. Die Ergebnisse dieser Untersuchung
machen deutlich, dass hinter der Reflexion nicht immer kreativer Entdeckungsdrang steckt,
sondern haufig fuhrt die Beschéaftigung mit der eigenen finanziell eingeschrankten Position zu

einer Evaluation des bisherigen Mobilitdtsverhaltens und zur Nutzung von kostenglnstigen
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Alternativen zum Pkw (Fahrrad, Bus — wenn nicht tagliche Ortswechsel nétig sind). Vertreter

der Prototypen Hilfsbedirftige und eine Mischform zwischen Hilfsbediirftigem und Kreativem

aulerten sich in dieser Hinsicht.

Mobilititsverhalten in Bezug auf inmod

Interessant scheint ein Blick, der klart, wie sich die Gesprachspartner in Bezug auf

Mobilitdtsangebote der 6ffentlichen Hand, wie inmod sie initiiert hat, verhalten. Die folgende

Darstellung will dies unter dem Aspekt der Prototypen verdeutlichen.

Typ Hilfs- und Unterstiitzungsbediirftige: Offentlicher Personennahverkehr mittels

(Klein-) Bussen (Linienfahrten, Rufbus, etc.) zu fixierten Zielen und in regelmafigen
Takten sind Alternativen zur abhangigen Mobilitdt und Angewiesenheit auf
Familienangehodrige, Bekannte oder Nachbarn. Intermodalitat scheint konzeptionell
nicht vorgesehen zu sein und findet wenig Resonanz. Ein Ausbau des OV-Netzes und

Taktes wird zur Halfte begruft.

Typ Familien: Entscheidend ist die Pkw-Versorgung aus logistischen Zwecken.
Mehrere Personen des Haushalts mussen an kalkulierbare Ziele zu unterschiedlichen
Zeiten transportiert werden. Die Koordinationsleistung der hoch individuellen
Anforderungen gelingt am ehesten durch private Verkehrsmittelvorsorge. inmod

Nutzung ist sehr gering.

Typ Dorfnetzwerker: Es herrscht die Wahrnehmung, Politik wiirde nur schwer Zugang

zu den Bedurfnissen der Bewohner vor Ort finden. Die Bewohner werden durch
Initiativen aktiv und bringen selber Vorschlage und Mobilitatsldsungen ein. Die
Mobilitat soll dabei an die Bedirfnisse vor Ort angepasst sein. Das eigentliche Thema
ist jedoch das Starken der Gemeinschaft und das Erschaffen und Erhalten eines
Netzwerkes vor Ort. Mobilitdt muss organisiert sein, sowohl privat als auch fur den
Verein. Alternative Angebote kdnnen dabei Teilldsungen darstellen. So sind Pedelecs
eine sinnvolle Erganzung fur die Freizeitbereiche. Es wird auf Usedom Uber ein
Genossenschaftsmodell nachgedacht, das von Bewohnern der Region getragen wird,
die in grine Energie investieren. Entsprechend der Einlagen der Beteiligten erhalten

diese Rechte zur Nutzung von Elektroautos, die dann sowohl fir Vereinsaktivitaten als
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auch zur privaten Mobilitat taugen und einen Zweitwagen im Haushalt ersetzen.

inmod wird von einer befragten Person dieses Typs genutzt.

= Typ Kreative: Sie reagieren flexibel auf Angebote der 6ffentlichen Hand, wenn diese

bestimmte Aspekte ihres Mobilitatshabitus abdecken kdnnen. Der finanzielle Aspekt

kann, muss aber keine Rolle bei der Verkehrsmittelwahl spielen. Vielmehr ist dieser

Prototyp neugierig, was sich mit den Angeboten (auch abseits der von den

Bereitstellern erdachten Nutzungsstrategien) anstellen I&sst. inmod wird genutzt.

1.4.6.5.2

Sinnfunktionale Ordnungen

Werden die Aussagen der Befragten nun in einer sinnfunktionalen Ordnung arrangiert, so
ergibt sich die folgende Darstellung. Sie will plausibilisieren, welche Grunddisposition und
Sinnfunktion die Prototypen begleiten, welche Themen und Modi der Kommunikation zur
Verfugung stehen und welches Potenzial alternative Mobilitdtsangebote (im Sinne einer
Abweichung von internalisiertem Normverhalten) mdglich scheinen. Eine zielgruppen-
spezifische Mobilitatsstrategie, die eine Offnung fiir alternative Angebote erzielen will, kann
auf Basis der Ubersicht abgeleitet werden. Konkrete MaBnahmen wurden im Bericht zur

Anwohnerbefragung 2014 bereits vorgeschlagen und kénnen sich aus den nachfolgenden

Erkenntnissen speisen (s. Kapitel ...).

Hilfsbedurftige _ Dorfnetzwerker Kreative

Grund- fuhlen sich C ; wollen das Richtige
. o treten als Logistiker in| suchen Losungen . oS
dispo- benachteiligt, Erscheinun durch Kooperation tun, sind neugierig
sition abgehangt 9 P und starten
Initiativen
Sinnfunk- | Sinnfunktion system Sinnfunktion system . . Sinnfunktion gyolution
tion Reproduktion / Reproduktion / Slnnfunktlon ML Variation /
. . Abweichung /Ziel .

(proto- Stoérung Stdérung /Kontrolle /Norm Selektion /
typisch) Retention
Themen/ | Thematisch selektiv Rollenbezogen Netzwerkartig Offene
Kommu- Antagonismen Soziale Erwartungen strukturiert Kommunikations-
nikation bedienen ) integrieren Aufwand und Nutzen formen
und Risiken meiden |Okonomisches Prinzip kalkulieren Abgrenzungen,
Alltags- = Politik hilft nicht = Familie, Betrieb- = Lokale Vorreiterrolle
organi- = Politik soll... Arbeit, Dienstleister | Verankerung (teils Kultur und
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sation

<Forderungskatalog>
Eingeschrankt
(physiologisch),
prekar, monomodal
Niedrige Frequenz,
kleiner Radius,
fixierte Ziele

und Freizeitangebote
koordinieren
Routiniert monomodal
Hohe Frequenz,
mittlerer Radius,
fixierte Ziele

darauf angewiesen,
weil geringeres
Einkommen)
Routiniert
monomodal
Mittlere Frequenz,
mittlerer Radius,
fixierte Ziele

Okologische
Prinzipien
Reflexiv,
multimodal
Alternierende
Frequenz und
Ziele, mittlerer bis
grofRer Radius

Interven-
tion durch
inmod
(Einfluss
im  Exo-
system)

2 Varianten:

(1) Intermodales
Angebot als
abzuwehrende
Stoérung ,gelesen®
(Interventionen
werden zunachst als
Stérungen
bearbeitet)

(2) Angebot als
Mobilitatsalternative
eingefihrt (wenn
kein Pkw im Haus
und nur
unzureichende
systemische
Mobilitatslésungen)
= wenn Leidensdruck
hoch + keine
standardisierten
Losungen, dann
Suche nach
Mobilitatsmitteln wie
ov
Quelle: Reproduktion
in Gefahr
(Interventionen
kénnen Reproduktion
retten)

Alltag ist organisiert.
Das System ist nicht
perfekt, aber es
funktioniert (es taugt,
es tragt).
Alternative zum Pkw
(OV, inmod) muss
ohne Mehraufwand
den selben oder einen
grofReren Nutzen
bringen
= Potenzial nur
vorhanden, wenn
systemintegrative
Mobilitatslésung
= Voraussetzung:
leichte Adaptierbarkeit

Quelle: Reproduktion
durch Routinehandeln
festigen
(Interventionen
werden zunéchst als
Stérungen bearbeitet)

Alltag ist organisiert.
Das Netzwerk
definiert die Normen
und kontrolliert deren
Einhaltung. Eigene
Losungen werden
mit der Gruppe
abgeglichen und auf
ihre Tauglichkeit hin
bewertet.
Probleme werden in
der Gruppe
gemeinsam gel6st.
Interventionen von
aullen sind daher
zunachst
unerwiinscht, da die
Gruppe selber
Mobilitat reguliert
(Mitnahme Alterer,
Nachbarschaftshilfe
usw.)
Quelle:
Zielabweichungen
vor dem Hintergrund
stabiler Normen
bewerten und mittels
(sozialer) Kontrolle
unterbinden
Interventionen
werden als moégliche
Abweichungen von
Zielen gepruft. Die
Ziele wiederum
speisen sich aus
Normen und Regeln,
die in der Gruppe
vereinbart sind.

Intermodales
Angebot ist eine
Variation zu bereits
bekannten Formen
und passt in das
Motiv der
Vorreiterrolle
= Auswahl und
Nutzen erproben
(Freude am
Entdecken)
= prufen, was davon
wie integrierbar und
dabei innovativ ist

Quelle: Selektion
muss sich
bewahren

(Interventionen
werden als

Herausforderung

angenommen)

Seite 149




1) Alternative wird . . .
(1) Alternative wird als | Alternative kann als . :
I als Belastung Alternative wird
Mobilitats Belastung empfunden. Belastung .
empfunden. kreativ zum Laufen
alterna- Alternative nein, weil U T, ebracht
tive und 2u krank Zl’J Entlastende Funktion |wenn die Gruppe sie g ’
Poten- schwach, zu AUeaT A el = sie ist originell
ziale N = sie Geld spart, Zeit . g
aufwandig... spart = sie ist
(2) Alternative wird _ spart . umweltfreundlich
= sie hilft, Kinder/ |Wirkt nur entlastend, .
als Entlastung " Y . . = an ihr kann man
Familienmitglieder |wenn die Norm in der| _. .
empfunden. ; . sich ausprobieren
. . sicher und Gruppe abgestimmt
Alternative ja, weill . . , s
selbststandig ist und sinnstiftender
ansonsten . . .. \
Alltagsbewaltiqun organisieren lasst und [Mehrgewinn geboten
. 9 gung damit entlastend wirkt ist.
(Einkauf, Arzt, ...)
nicht organisiert
werden kann
(1) Alternativen D!e AIternaFlve muss — A_Iternatlve. Die Alternative
. wirksam sein. Sie sollmuss wirksam sein. . .
helfen nicht. - . . wird wirksam
Summary . den taglichen Aufwand| Sie muss Dinge o
(2) Es muss eine : . . .| gemacht. Sie wird
. verringern. Sie muss | besser I6sen als die .
Alternative geben. . . ! ausprobiert,
, , als effektive Losung | Gruppe, der Verein, .
Sie muss kalkulierbar ; . evaluiert und
; leicht entdeckt das Netzwerk bisher . :
sein. integriert.
werden. vor Ort.

Tabelle 32: Sinnfunktionale Ordnung nach Prototyp, eigene Zusammenstellung

Diskussion

Der Prototyp Familie dominiert und Iasst wenig Raum zur Entwicklung alternativer Optionen.
Die neuen intermodalen Angebote sind Interventionen, die bisherige Mobilitatslésungen (etwa
die routinierte Pkw-Nutzung) in Frage stellen oder als nutzbare Alternativen nicht erkannt
werden. Eine Verkehrsalternative muss als effektive und effiziente Losung leicht entdeckt

werden und die vielfaltige Logistik der Personen im Haushalt problemlos erméglichen.

Der Prototyp Dorfnetzwerker liefert durch die Tiefeninterviews ein differenzierteres Bild.
Engagement richtet sich auf die gemeinschaftliche Losung von Problemen. Dazu werden
Nachbarn im Nahstbereich oder auch andere Akteure und Stakeholder der Region
zusammengefihrt. Gemeinsam wird nach Lésungen gesucht, die in der Gruppe getragen
werden und so den Einzelnen entlasten. Beispielhaft steht dafiir ein Akteur im Salzhaff, der
sich in der Region fur die Eréffnung einer neuen Schule im Nachbarort engagiert und nach

Unterstitzung in der Gemeinde sucht. Auch der Verein kann eine Option sein, Uber die weit
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mehr organisiert und kontrolliert wird, als die reine Vereinstatigkeit. Sozial Schwéachere
kénnen im eigenen Auto zum Ort der Aktivitatsausiibung mitgenommen und Dorffeste
gemeinschaftlich vorbereitet werden. Fur diesen Prototyp muss die Mobilitatsalternative
besser sein als die bisher gefundenen Lésungen, die auch im Netzwerk vor Ort getragen

werden.

Der Prototyp der Hilfs- und Unterstitzungsbedirftigen differenziert starker als die
Untersuchung 2012 nahelegte. So spielen Antagonismen (die nicht einschreitende Politik,
das hektische Leben in der Stadt, die unbekannten Nachbarn, usw.) eine insgesamt wichtige
Rolle. Sie werden allerdings nicht nur im Bereich der Machtlosigkeit und des
Ausgeliefertseins gegenuber Dritten oder der eigenen Krankheit wahrgenommen. Es gibt eine
Untergruppe, die Krankheit zum Thema macht und ihre Identitat dariber sicherstellt. Diese
Personen sind alt und gebrechlich und kénnen Mobilitatsalternativen, die mit dem Rad
verbunden sind, nicht mehr probieren. Daneben gibt es Formen, deren Hilfsbedurftigkeit darin
liegt, auf OV angewiesen zu sein, da kein Auto im Haushalt ist (finanziell prekér, aber
Krankheit ist kein Thema). Eine Mischform zwischen dem Hilfsbedurftigen und Kreativen ist
hier interessant, da auf der einen Seite die in der Gemeinschaft geringe Anerkennung von
Okologischen Mobilitatsalternativen und die personlich schwierige finanzielle Situation beklagt
werden, auf der anderen Seite aber Blirgerbusse und Initiativen in der Nachbarschaft und im
regionalen Unterzentrum zu platzieren versucht werden. Die Mobilitatsalternative inmod wird
also entweder als Belastung empfunden (Thema Krankheit; Intervention durch intermodales
Bediensystem nicht akzeptiert) oder aber als Entlastung, wenn die Hilfsbedrftigkeit primar im

finanziellen Bereich liegt (dann sogar Wunsch nach Erhéhung des Bustaktes).

SchlieBlich findet sich der Prototyp der Kreativen in den Gesprachen. Kreative wollen das
Richtige tun, sind eher neugierig und starten Initiativen. Eine grundsatzliche Offenheit in
Bezug auf Neues und der kreative Umgang mit Bestehendem sind kennzeichnend, ebenso
wie der Wunsch eine Vorreiterrolle in der Gemeinde einzunehmen. Alternative
Verkehrsangebote sind so gesehen eine Variation zu bereits bekannten Formen. Sie missen
originell und umweltfreundlich sein. Sie werden wirksam gemacht, d.h., die Angebote werden
(auch abweichend vom intendierten Nutzen) ausprobiert, evaluiert und wenn sie einen

Teilaspekt der Alltagsorganisation entlasten, integriert.
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1.4.6.5.3 Gespriache mit Amtern und Busbetrieben

Zunachst war angedacht worden, eine Erhebungsreihe mit Akteuren aus den regionalen
Verwaltungen und Betreibern von Nahverkehrsbetrieben entlang der inmod Strecken
durchzufihren und sie vor dem Hintergrund der geclusterten Analysen einzuordnen. Die
beiden zunachst pilotartig durchgeflinrten Gesprache zeigten in der Auswertung schnell, dass
hier intensiver als urspriinglich angedacht ein eigenes Survey zu entwerfen ware, um einen
Uberblick Uber prototypisches Reden iber die Mobilititsversorgung in den jeweiligen
Regionen zu erhalten. Fur kinftige Unternehmungen und Forschungsvorhaben kénnte es
lohnend sein, hier detailliertere Informationen der betroffenen Akteure zu sammeln. Die gilt
gerade auch vor dem Hintergrund des Wandels in den OPNV-Férderstrukturen ab 2019 und
intensivierten Bemuihungen um einen Ausbau der Schnittstellenkompetenz zwischen
Akteuren aus Landespolitik, Regionalpolitik und den Regeln des Marktes unterworfenen
OPNV-Betreibern. Der regionale Nahverkehrsplan ist ein Forum, in dem Gesprache und
Verabredungen (ber die Finanzierungs- und Férderstrukturen des OPNV bereits durchgefihrt
werden. Eine Erhebung im Sinne eines ,Mind Mapping® der Akteure ware eine sinnvolle
Erganzung zu diesen Unternehmungen und wirde die Positionierung der Beteiligten noch

einmal scharfen konnen.

An dieser Stelle sollen die beiden durchgeflihrten Interviews knapp zusammengefasst
werden und eine, wenngleich auch beschrankte, Perspektive auf die Durchdringung des

Themas ,Uber Mobilitat reden® in den oben beschriebenen Zielgruppen liefern.

Gesprach mit der Assistenz der Geschiftsfihrung der AVG:

Die Gesprachsauswertung legt nahe, dass ein befragtes Busunternehmen in Anklam sich
hochgradig sensibel im Hinblick auf die Bedienformen, wie inmod sie einbringt, zeigte und
systemische Offnungen fiir praktikabel halte. Das primare Ziel des Unternehmens lage nicht
im Festhalten des Status Quo (Systemerhalt), sondern in einer Weiterentwicklung der
Angebote. Dies gelte im Hinblick auf die Bedienformen und die Integration von alternativen
Bedienmodellen einerseits und fir die Einflhrung und Fortfllhrung von Hybridtechnologien
andererseits. Bezogen auf die Erweiterung des Liniennetzes durch die inmod Buslinie wurde
sich positiv geaufllert. Man wolle die Linie weiter betreiben, aber an einigen Orten

modifizieren. Wenn die Themen Finanzierung und Investitionen in Innovationen abgefragt
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werden, auflert sich der Befragte dahingehend, dass letztlich neben aller Férderung die
Nutzerzahlen dartuber entscheiden werden, auf welche Betreibermodelle sich das
Unternehmen in den peripheren Orten Usedoms kinftig verlassen wird. Von Rufbus-
Systemen, Uber Kleinbus-Nutzungen bis hin zu Hybridtechnologie-L6sungen und
intermodalen Angeboten wird zu prifen sein, welche Bedarfe real bestehen und wie diese ins
Verhaltnis zur notwendigen 6konomischen Kalkulation zu bringen sind. Inmod wird insgesamt
geschatzt, da es zu einer Reaktivierung einer ehemaligen Planstrecke gefuhrt habe und neue

Technologie erfolgreich eingesetzt wurde.

Gesprach im Amt Neuburg:

Das Interview mit dem Bauamtsleiter in Neuburg (Region Salzhaff) bedient erwartbar andere
Positionen als das Gesprach mit dem Busunternehmen. So bleibt unklar, inwieweit die
Steuerung von Mobilitdtsangeboten durch die Gemeinden Uberhaupt zu leisten sei.
Bestandserhalt scheint im Fokus der Arbeiten in diesem Bereich zu liegen. Der
Schulbusverkehr wird als relevant anerkannt und ein Weiterbetreiben der nahegelegenen
Bahn wird empfohlen, da sie ohne Pkw-Nutzung in Anspruch nehmen zu missen, einen
Zugang nach Wismar und in die Nachbarorte schafft. Interessant kdnnten hier Rader an den

Bahnhaltestellen sein.

In Bezug auf alternative Modelle zeigt sich eine Perspektive, die solche Innovationen zwar
nicht verhindern will, sich aber auch nicht primar damit auseinandersetzen kann, um solche
Vorhaben kommunikativ in den Gemeinden zu starken. Allerdings gab es mehrere
Diskussions- und Informationsrunden, auf denen im Kollegenkreis und mit Ortsvorstehern der
zu dem Verwaltungsgebiet gehdrenden Gemeinden uUber das Modellprojekt informiert wurde.
Es herrscht die grundlegende Auffassung, dass sich die Bewohner des landlichen Raums mit
dem motorisierten Individualverkehr organisiert haben und Alternativen daher in der
Bevolkerung zundchst wenig Resonanz erzeugen kdnnten. Diese Perspektive wird auch vom
Interviewten hinsichtlich seiner privaten Auffassung Uber den landlichen Mobilitdtsraum
geteilt. Die Selbstorganisation lauft habitualisiert mit dem Pkw. Insgesamt zeigt sich, dass die
Verwaltung nicht ablehnend gegentber inmod eingestellt ist, aber verhaltnismaRig

zuriickhaltend bleibt. Indem Uber das intermodale OPNV-Projekt gesprochen wird, kann im
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Gemeinderat die Elektromobilitatsdiskussion aufgegriffen werden. So gesehen leistet inmod

Impulse fur eine breite gesellschaftliche und politische Debatte.

1.4.6.6 Fazit

Die Prototypenhypothesen, welche im Zuge der statistischen Erhebungen ermittelt werden
konnten, bestatigen sich im Sample der leitfadengestiitzten Gesprache mit Anwohnern an
den inmod Strecken. Gleichzeitig werden die mit den Prototypen verbundenen
Handlungsmuster hinsichtlich einer Offenheit fur alternative Mobilitdtsangebote weiter
spezifiziert. Es konnte gezeigt werden, dass das Reden uber Mobilitdt immer auch ein
Sprechen Uber die eigene Ordnung (und Strategie) der Bewaltigung des Alltags mitfihrt und
nicht losgeldst davon behandelt wird. Verschiedene, wiederkehrende Strategien zur
Bewaltigung scheinen sich fir die Organisation des Lebens im landlichen Raum durchgesetzt
zu haben, die zwar teils reflektiert, aber ohne weiteres nicht hinterfragt werden.
Interventionen in bestehende Lésungen laufen daher Gefahr, als nicht relevant eingeschatzt
bzw. abgelehnt zu werden, weil sie Anderungen im Verhalten provozieren wollen. Wenn die
Betroffenen der Auffassung sind, ihren (kontingenten) Alltag geordnet zu haben, gibt es fur
sie zunachst wenig plausible Griinde, ihr Verhalten umzustellen. Die Erreichbarkeit der Ziele,
die Logistik der Aufgaben, die Akzeptanz in der Gruppe, die Flexibilitat der Mobilitatsldsungen
missen gewahrleistet sein. Interventionen werden vor allem dann gelingen, wenn sie mit
Kosten- oder Zeitersparnis Aufmerksamkeit erzeugen und Ergéanzungen oder Alternativen zu

bisherigen Lésungen vor Ort darstellen.

Es bestatigt sich die Hypothese, dass die Sinnstrategien System, Netzwerk und Evolution
verschiedene Formen der Nahe und Distanz zu Mobilitdtsalternativen bedingen, wobei
Evolution die grof3ten Potenziale bereithdlt. Netzwerk kann Uber eine Normanderung in der
Gemeinschaft zu hoherer Akzeptanz fiihren, wahrend System neue Lésungen entweder vor
dem Hintergrund der Stérung behandelt und abzuwehren versucht oder das eigene System
als Stérung einer gelingenden, stabilen Alltagsbewaltigung thematisiert. Im letzteren Fall
kénnen Angebote der offentlichen Hand fur diese Gruppe wirksam sein, da sie eine

Minderung des als prekdr wahrgenommenen Ist-Zustands versprechen.

Mobilitat ist aus der hier diskutierten Sicht flr die Personen selbst letztlich der Versuch die

Vielfalt potenzieller Mdoglichkeiten auf tragfahige zu reduzieren und je nach
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Grundiiberzeugungen und spezifischen Bedlrfnissen mehr oder weniger Nahe zur

Einbindung von Alternativen zuzulassen. Im Ergebnis zeigt sich, dass Personen mit Affinitat

zu intermodalem und/ oder multimodalem Verhalten und solche, die Uber keine Pkw-

Alternativen verfigen, mit neuen Angeboten leichter in Kontakt kommen werden, als

Personen, die den Alltag mit bisher praktizierten Strategien stabil und fest im Griff haben.

Aus den genannten Grinden wird zu differenzieren sein,

1.

welche Gruppen von Personen Potenziale fir alternative Verkehrsmittel aufweisen
und in welchen Orten und welcher Frequenz sie zu finden sind. Dies kann
statistisch belastbar durch geeignete Mallnahmen (wie spezifische Erhebungen in
Landkreisen mit Blick auf das Prototypendesign, Gesprachen mit Ortsvorstehern

und Promotoren der Gemeinden) vorangetrieben werden.

- Potenzialanalysen: OV-affine Gruppen clustern und nach Regionen ordnen.

2.

welche Ldsungen die Anwohner in betroffenen Orten und Regionen bereits
gefunden haben und welche Qualitadt diese Losungen besitzen. Sind es eher
spontane oder prekare Losungen (,Mein Nachbar nimmt mich ab und zu mit in die
Stadt zum Arzt.“), kann ein systematisch angebotenes OV- oder Rufbussystem
anders funktionieren als bei stabilen Losungen (,Der Spritpreis ist so, dass ich
weiterhin am besten alles mit dem Pkw erledige.”). Vor Ort wird in Erfahrung zu
bringen sein, ob sich ein Stiutzungssystem, wie durch den Prototyp des
Dorfnetzwerkers herausgearbeitet, bereits eignet, um die Mobilitatsbedarfe zu
decken, oder ob von unternehmerischer und staatlicher Seite bezahlbare

Interventionen notwendig werden.

- Selbststeuerung in den Gemeinden beachten.

3.

wie die Erreichbarkeit und Kommunikation neuer Angebote in Abhangigkeit zu (2)
erfolgen sollte. Werbeaktionen, Blrgerinformationstage, Birgermeisterberatungen
etc. missen problembasiert durchgefiihrt und auf ihren Nutzen und ihre Akzeptanz

hinsichtlich der vor Ort auffindbaren Organisationsstrukturen geprift werden.

- Kommunikationsstrategien zur kooperativen Lésungsfindung und Erhéhung der

Akzeptanz neuer Angebote anbieten und flexibel gestalten
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I1.4.7 Sozialwissenschaftliche Begleitforschung

Im Folgenden geht es darum einen Uberblick tiber die Nutzer von inmod zu bekommen. Im
Rahmen der sozialwissenschaftlichen Begleitforschung des Fraunhofer ISI hatten alle Nutzer
von Elektromobilitat in Deutschland einen standardisierten Fragebogen auszufiillen. Die
Fragebdgen geben wieder, wie die Nutzer Uber Elektromobilitat denken, wie sie das Angebot
annehmen und welche Faktoren sie von einer starkeren Nutzung abhalten. In diesem
Schlussbericht werden nur die relevanten Antworten betrachtet. Leider kann man bei der
Auswertung nicht erkennen, welche Antworten aus welcher inmod Strecke kommen. Somit
flieRen die Ergebnisse aus den drei Busstrecken (Klutzer Winkel, Salzhaff und Usedom) mit
denen der Mecklenburgischen Seenplatte (personenbezogene Rader ohne Busnutzung)
zusammen. Dennoch sind einige interessante Ergebnisse zu erkennen. Die Beantwortung
der Fragen war freiwillig, weswegen die Gesamtzahl bei jeder Frage variiert und nicht alle

Nutzer geantwortet haben.

Vorgehensweise

Der Fragebogen wurde im Rahmen der sozialwissenschaftlichen Begleitforschung mit allen
teilnehmenden Elektromobilitatsprojekten Deutschlands unter Federfiihrung des Fraunhofer

ISI erstellt und diskutiert.

Der fertige Fragebogen konnte dann mit einem individuellen Link fir die Onlinebefragung an
alle inmod Teilnehmer verschickt werden. Diejenigen Nutzer, die keine Mailadresse hatten
oder bei der Registrierung nicht angaben, wurde der Fragebogen mit einem frankierten
Rickumschlag postalisch zugesendet. Von 305 versendeten Fragebdgen wurden 203

ausgefullt zuriickgeschickt. Die Ricklaufquote betragt somit sehr gute 66 Prozent.

Frage 6: Welche Verkehrsmittel haben Sie in lhrem Alltag zur Wahl, die Sie auch

haufiger, d.h. mindestens etwa zweimal im Monat, nutzen?

Bei dieser Frage kamen 288 Antworten zustande. Die Befragten konnten auch mehrere
Verkehrsmittel angeben. Man kann erkennen, dass 103 Personen einen PKW zur Verfigung

haben. 67 Personen nutzen auch regelmafRig das Fahrrad. An dritter Stelle wurde das

Seite 156



Pedelec genannt, weil es durch
inmod den Befragten zur
Verfugung steht. Immerhin 33
bzw. 17 Mal kam die Antwort
OPNV oder OPFV. Eine Person
hat ein Elektroauto zur Verfigung
und 16 bzw. drei nutzen Pedelecs

oder Fahrrader im Sharing.

Abbildung 19: welches VM nutzen Sie wie oft?, eigene

Darstellung

Frage 7: Sind in lhrem Haushalt ein oder mehrere PKW vorhanden?

Abbildung 20: PKW Verfugbarkeit, eigene

Darstellung

Seite 157

Diese Frage haben 115 Personen
beantwortet. Uber die Halfte der inmod
Nutzer haben zwei Autos im Haushalt. 48
Personen haben einen PKW. Immerhin acht
Befragte geben an, dass lhnen im Haushalt
kein PKW zur Verfigung steht. Sie sind
somit auf andere Verkehrsmittel oder auf
andere Personen mit Auto angewiesen.
Gerade fir diese Personengruppe stellt
inmod eine interessante Alternative dar. Im
Einzelfall gibt es auch Nutzer, die dem
Projekt gegenuber geaulert haben, den

Zweitwagen abschaffen zu wollen.



Frage 8: Bitte bewerten Sie im Folgenden das Elektrofahrzeug mit Blick auf die Wege,

die Sie damit zuriicklegen.

Bei dieser Frage gab es
849 Aussagen. Die
Befragten konnten sich
auf einer sechsstufigen
Skala zwischen ,Die
Aussage trifft Gberhaupt
nicht zu“ bis hin zu ,Die
Aussage trifft voll und
ganz zu“ entscheiden.
Zu Auswertungs-
zwecken wurde nur die

Tendenz betrachtet.
Abbildung 21: Bewertung der genutzten E-Fahrzeuge, eigene Darstellung

Die Grafik zeigt, dass
alle Aussagen uberwiegend positiv gesehen werden. Die meisten negativen Antworten gab
es bei der Aussage ,Das Elektrofahrzeug ist fir meinen Alltag nitzlich®. Hier gaben 18
Personen an, dass dem nicht so ist. Bei der Frage nach der Umweltfreundlichkeit haben
lediglich zwei Personen angegeben, dass das Pedelec und der Bus nicht umweltfreundlich
sind. Uberaus positiv fiel das Meinungsbild im Bezug zur Einfachheit der Nutzung und das es

fur besondere Unternehmungen geeignet ist, aus.

Frage 9: Wie bewerten Sie die Aussagen nach lhren bisherigen Erfahrungen?

Diese Aussagen brachten 1165 Antworten ein. Auch hier erfolgte die Auswertung wie bei
Frage acht in der Tendenz ,Positiv‘ und ,Negativ’. Im Gegensatz zu Frage acht kann man
hier jedoch eine grélere Streuung erkennen. Die Umweltfreundlichkeit wurde fast
ausschlielllich positiv bewertet. Bei der Frage nach der Nutzlichkeit fir den Alltag gab es
schon mehr negative Antworten (33). Die meisten negativen Aspekte wurden bei der
Informationsverfugbarkeit der verschiedenen Verkehrsmittel und der Schwere des Wechsels
zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln gesehen. Weiterhin Verbesserungspotential

gibt auch noch die Antwort, dass sich das Angebot gut mit den Gewohnheiten vereinbaren
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Abbildung 22: Bewertung der Erfahrungen, eigene Darstellung

lasst. Die Anmeldung bei inmod war flr fast alle Projektteilnehmer einfach. Bei den Aussagen
zu verschiedenen Verkehrsmitteln gibt es weniger Antworten, da ein Teil der Befragten in der
Mecklenburgischen Seenplatte nicht zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln wechselt. Der

Uberblick tiber alle Aussagen gibt einen stark positiven Gesamteindruck wieder.

Frage 10: Wie gut wird das Angebot den Anforderungen im Alltag gerecht, verglichen
mit einer Nutzung der einzelnen Verkehrsmittel? Bitte vergleichen Sie das Angebot (in
welchem des Kombinieren verschiedener Verkehrsmittel erleichtert werden soll) mit
einer individuellen Nutzung der jeweiligen Verkehrsmittel (d.h. ohne ein solches
Angebot).

Zu dieser Frage sind 422 Antworten gegeben worden. 88 Personen sehen das Preis-

Leistungsverhaltnis von inmod als positiv. 77 Personen finden, dass sie bei der Wegeplanung
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durch inmod flexibler geworden sind. 70
Personen sagen, dass sie durch inmod
ihre Ziele bequemer erreichen. Den
groBten negativen Wert (37 Personen)
gab es bei der Aussage nach der
Geschwindigkeit. Dennoch finden 2/3 der
Befragten, dass sie durch inmod ihr Ziel

schneller erreichen.

Abbildung 23: Alltagsanforderungen von inmod im
Vergleich zu Einzelnutzung der Komponenten, eigene

Darstellung

Frage 14: Wie oft fahren Sie normalerweise pro Woche mit einem konventionell

angetriebenen PKW, welcher zu lhrem Haushalt gehort?

Diese Frage haben 98 Personen beantwortet. 57
Preis- Personen fahren fast taglich. 30 Befragte
Leistungsverhdltnis . . . . .
immerhin noch ein bis drei Mal pro Woche und
Flexibilitdt der Wege

Planung mnegatv | ZWei ein bis drei Mal pro Monat mit dem eigenen
bequeme Ziel
Erreichung

®positv | Auto. Neun Befragte geben an, dass sie noch

seltener mit dem eigenen Auto fahren. Man kann

schnelle Ziel
Erreichung

v s S also erkennen, dass das Auto bei weitem noch

0% 50% 100% .. . . v .
das dominierende Verkehrsmittel im landlichen

Abbildung 24: Nutzungsfrequenz eigener Raum darstellt.

PKW, eigene Darstellung

Frage 15: Wie bewerten Sie die folgenden Aussagen?

Diese Frage brachte 511 Antworten. Bei dieser Frage wurde mit der Auswertung wieder so
verfahren wie bei Frage acht beschrieben. 87 Personen geben an, dass Autofahren ihr Leben
leichter macht. 81 Nutzer sagen, dass sie im Alltag auf Ihr Auto angewiesen sind. Immerhin

noch 56 Personen finden, dass sie ohne Auto lhre sozialen Kontakte nicht so gut pflegen
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kdnnen. 95 Personen geben an, dass das Auto zu lhrem Leben dazu gehdrt. 88 Personen
finden, dass das Auto das Leben abwechslungsreicher macht. Man kann generell erkennen,

dass das Auto in den meisten Lebenslagen eine dominierende Rolle einnimmt.

Abbildung 25: Verhaltnis zum PKW, eigene Darstellung
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Frage 18: Bitte bewerten Sie dieses Angebot.

Abbildung 26: Bewertung von inmod, eigene Darstellung

Abbildung 27: Grund fir die Nutzung von inmod, eigene

Darstellung

Zu dieser Frage wurden 273
Antworten gegeben. 111
Personen finden das Angebot
insgesamt  positiv, 19 eher
negativ. 114 Personen geben an,
dass inmod fir Sie persoénlich
geeignet ist, wo hingegen 29
Befragte es eher negativ sehen.
Man kann also erkennen, dass
die generelle Meinung zu inmod
von den Nutzern Uberaus positiv
ist, auch wenn es einige Abstriche

bei der personlichen Eignung gibt.

Frage 21: Im Vergleich zu einer
Nutzung der jeweiligen
Verkehrsmittel ohne dieses
Angebot: was waren fir Sie die
wichtigsten Grinde fir die

Nutzung des Angebotes?

Diese Frage brachte 589 Antworten.
Man kann in der nebenstehenden
Grafik erkennen, dass sich viele bei

inmod angemeldet haben um

entweder das Angebot oder ein
Pedelec einfach einmal

auszuprobieren. Viele finden es

auch noch besser fir Umwelt und Gesundheit. Einige finden es praktisch, um in der Region

Mobil zu sein und wegen der geringeren Fahrtkosten. Am seltensten kam die Antwort, dass

die Fahrtzeiten geringer werden. Dennoch sagten es einige.
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Frage 22: Unter welchen Bedingungen wiirden Sie das Angebot starker nutzen?

Abbildung 28: Nutzungshemmnisse von inmod, eigene Darstellung

Bei dieser Frage gab es 228 Antworten, wobei die Befragten mehrere Antworten geben
konnten, wenn Sie sich dafir entschieden haben, dass ,Anderungen notwendig® sind. 55
Befragte gaben an, dass keine Anderungen notwendig sind. 67 Befragte sagten, dass es
einige Anderungen bedarf. Die meisten wiinschten sich eine garantierte Verflgbarkeit der
Pedelecs (25), bessere Pedelecs und bessere Erreichbarkeit des OPNV (jeweils 24). 18
Personen wunschten sich eine bessere Erreichbarkeit der inmod Boxen und zehn einen

besseren Zugriff auf Informationen zu den einzelnen Verkehrsmitteln.

Frage 23: Bitte geben Sie Ihr Alter an.

Diese Frage haben 145 Personen beantwortet. Die Einteilung in Alterskategorien erfolgte nur

zu Zwecken der Auswertung. Hier kann man erkennen, dass die meisten inmod Nutzer
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zwischen 46 und 60 Jahre alt sind. Die altesten Nutzer

sind 75 und die jungsten 18 Jahre alt. Es gibt

nachweislich auch Nutzer unter, bzw. Uber dieser

Alterspanne. Diese werden dann jedoch nicht an der

Befragung teilgenommen haben.

Abbildung 29: Alter der Nutzer, eigene

Darstellung

Frage 24: Bitte geben Sie Ihr Geschlecht an.

Abbildung 30: Geschlecht der Nutzer,

eigene Darstellung
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Bei dieser Frage haben 144 Personen eine Antwort
gegeben. Das Verhaltnis ist ausgeglichen. An der
Befragung haben jeweils 70 Manner und Frauen
teilgenommen. Aufgrund der Erfahrung bei neuen
Mobilitdtsansatzen kann man jedoch feststellen,
dass bei inmod die Frauenquote erstaunlich hoch
ist. Das kann zum Teil daran liegen, dass durch die
Pedelecs eine niederschwellige Mobilitdtsform
angeboten wird. Zum anderen Teil kann es aber
auch daran liegen, dass die Manner traditionell mehr

Autofixiert sind als die Frauen.



Frage 26 Wie viele Personen leben

Haushalt, einschlieBlich lhnen selbst?

Auf diese Frage haben 127 Personen geantwortet.

Man kann erkennen, dass ein Grofiteil

Nutzer in zweipersonenhaushalten wohnen. Auch die

drei- bis vierpersonenhaushalte sind oft vertreten. N

in lhrem

63

26
15 lzo
i 3
r inm
de od ‘l .I >
QO Q Q

Q
& & &
S &S
< <
€ Q%
Vv i) ™ o)

o
9 (2
B Q}" o(‘

Abbildung  31: HaushaltsgroRe der

Nutzer, eigene Darstellung

Frage 27: Leben in lhrem Haushalt Kinder unter 18 Jahren?

keine
Angabe

Abbildung 32: Kinder im Haushalt

der Nutzer, eigene Darstellung

Frage 28: Sind Sie erwerbstitig?

Abbildung 33: Erwerbstatigkeit der Nutzer,

eigene Darstellung
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Hier haben 145 Personen geantwortet. 93 Personen haben

Hja
keine Ki
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Fazit

Auch wenn es methodisch nicht sauber ist aus den Nutzerbefragungen einen typischen
inmod Nutzer abzuleiten, wird es im Folgenden kurz gemacht. Diese Zusammenfassung gibt

demnach die Mehrheiten der jeweiligen Fragen zusammengefasst wieder.

Der typische inmod Nutzer ist weiblich oder mannlich, etwa 50 Jahre alt, erwerbstatig und in

einem Zweipersonenhaushalt lebend. Er nutzt das Angebot sehr unregelmafig.

Der Nutzer fahrt neben dem eigenen PKW auch regelmaflig mit Fahrrad. Im Haushalt der
Person befindet sich mindestens ein fahrtlichtiges Auto, haufig jedoch auch zwei. Auch wenn
er regelmaRig Fahrrad fahrt und durch inmod bewegt wird, zeigt er dennoch eine gewisse
Abhangigkeit vom Auto. Autofahren macht sein Leben leichter, es gehoért zu seinem Leben
dazu und er ist im Alltag auf sein Auto angewiesen. Lediglich die sozialen Kontakte kann er

zum Teil auch ohne Auto pflegen.

Der Nutzer findet die Bedienung des Pedelecs einfach, er findet es Umweltfreundlich und
Gesundheitsfordernd. Er sagt zudem, dass es fir die Unternehmungen praktisch ist und dass
es sich gut mit den Gewohnheiten vereinbaren lasst. Lediglich bei der Begeisterung ist er
etwas zurlckhaltender, aber dennoch positiv eingestellt. Verbesserungsbedarf sieht er bei
der Verflgbarkeit der Informationen Uber die verschiedenen Verkehrsmittel. Aulterdem findet
er, dass der Wechsel zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln noch leichter sein kdnnte.
Der Nutzer findet das Preis-Leistungsverhalinis als (berragend, die Flexibilitat der
Weggestaltung ebenfalls. Auch die bequeme und schnelle Zielerreichung ist durch die

Kombination von Pedelec und Bus gegeben.

Inmod bewertet diese Person im Allgemeinen und fir sich selbst Positiv. Die Hauptgriinde fur
die Nutzung sind ein Test der Pedelecs, weil es besser fir die Umwelt und Gesundheit ist
und die geringeren Kosten. Er wirde das Angebot starker nutzen, wenn die Pedelecs

garantiert Verfigbar sind und der OPNV besser erreicht werden kann (bzw. haufiger fahrt).
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1.5 Technische Infrastruktur

Im folgenden Abschnitt wird auf die konkrete technische Umsetzung in den einzelnen
Regionen eingegangen. Inmod war ein praktisch umgesetztes Forschungsvorhaben
gewesen, weswegen eine detaillierte Betrachtung der realen Herausforderungen und
Erfahrungen bei der Zusammenarbeit mit den lokalen Behdrden, Unternehmen und
Grundstuckseigentimern im Schlussbericht nicht fehlen darf. Diese Zusammenstellung soll

aufzeigen welche Probleme auftraten und wie diese geldst werden konnten.

Im zweiten Teil dieses Kapitels wird der inmod Manager (iM) beschrieben. Er stellte die
Prozessmanagement- und Verwaltungssoftware dar, mit der es moglich war viele relevante
Daten zum Nutzerverhalten zu erheben. Diese Software wurde im Laufe des Projektes

standig weiterentwickelt und mit neuen Funktionen erganzt.

IL.5.1 inmod in den Regionen

11.5.1.1 Kliitzer Winkel Strecke

Auf der Strecke zwischen der Weilken Wiek und dem Priwall fuhr ein Elektrobus der Firma
SOR aus Tschechien (s. Abbildung ...). Der Bus hatte 20 Sitz- und 24 Stehplatze. Zu
Projektstart war es der erste Elektrobus, der innerhalb Europas im landlichen Raum
verkehrte. Es fiel die Entscheidung auf den SOR, da der tschechische Hersteller ein
Schnellladesystem versprochen hatte, welches Notwendig wéare, um den Bus ganztagig
fahren zu lassen. Trotz stetiger Bemiuhungen durch das Projektteam und der
Grevesmuhlener Busbetriebe GmbH (GBB, neu: Nahbus GmbH), dem lokalen
Verkehrsunternehmen, konnte dieses nicht angeschafft werden. Es war schlicht und einfach
noch nicht ,erfunden®. Somit konnte der Bus die Strecke nur halbtags bedienen. Die zweite
Tageshalfte verkehrte ein kleiner Dieselbus auf der inmod Strecke. Beide Busse waren im
inmod Design gebrandet, um in der Region die optische Verbindung zwischen Boxen und

Bussen herzustellen. Auf dem Elektrobus waren alle Haltestellen gut sichtbar aufgefuhrt.
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Abbildung 34: inmod Elektrobus, eigene Darstellung

In enger Zusammenarbeit mit der GBB wurde die Fahrstrecke des Elektrobusses festgelegt.
Der geplante Weg wurde zu Projektbeginn mehrfach abgefahren und analysiert.
Hauptaugenmerk lag hierbei darauf die kirzeste Strecke zwischen Boltenhagen und dem
Priwall festzulegen. Aber dennoch die Strecke fir Pendler, Touristen, Tagesgaste und
Gemeinden so attraktiv wie mdglich zu halten. Es wurde bei der Streckenfestlegung darauf
geachtet das entlang der Magistrale so viele Orte wie mdglich angebunden wurden, aber die
Attraktivitat erhalten blieb und somit die schnellste Strecke zwischen Boltenhagen und Priwall

gefahren wurde.

Es floss die langjahrige Erfahrung der GBB malgeblich in die Planung der Strecke mit ein.
Dennoch musste nach Projektstart die Streckenfihrung an die Besonderheiten des
Elektrobusses angepasst werden. Somit entfielen nach kurzer Zeit die Haltestellen in
Dassow. Dadurch konnte der Bus das Fahrziel schneller erreichen und somit haufiger
verkehren. Zudem entspricht die Fokussierung auf die kiirzeste Strecke dem inmod Ansatz.
In Dassow selbst flihrte diese Einschrankung temporar jedoch zu einer negativen Einstellung
dem Projekt gegenulber. Alternativ sollten dort Zubringerstrecken eingerichtet werden, die aus
Platzgrinden jedoch nur Zwischen dem Tigerpark in Dassow und dem Abzweig
Wieschendorf realisiert werden konnte. Im Zentrum von Dassow war es nicht mdglich in

kurzer Zeit einen adaquaten Platz zu bekommen.

Der Startpunkt der inmod Busstrecke befand sich in Boltenhagen, am Iberotel in der WeilRe
Wiek, einem touristisch stark erschlossenem Gebiet. Im Streckenverlauf befanden sich unter
anderem die Orte Boltenhagen, Klitz und Kalkhorst, die ebenfalls touristisch gepragt sind.
Der Zielpunkt war in LUbeck-Travemiinde, Ortsteil Priwall direkt an der Fahre nach

Travemunde. Der Bus bewaltigte die 36 Kilometer in einer Fahrtzeit von 51 Minuten.
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Abbildung 35: Klutzer Winkel Strecke, eigene Darstellung

Auf der Strecke erfolgte nach der ersten Analyse der Region, die eine Befragung der
Bewohner einschloss (s. Kapitel ...), in Zusammenarbeit mit den Gemeinden, die Festlegung
der Boxenstandorte. Die Hauptzielgruppe der Klutzer Winkel Strecke waren die Touristen. In
Rosenhagen und Barendorf konnten die inmod Stationen direkt an den Strandaufgangen
bzw. Touristenparklatzen platziert werden. In Gro® Schwansee wurden die Boxen auf das
Gelande des Schlossgutes (einem Tagungshotel) platziert, welches bei den eigenen Gasten
die Vergabe der inmod Gastekarten Ubernahm und aktiv Werbung fur inmod machen konnte.
In Warnkenhagen wurden die Boxen am Gutshaus platziert. Da dieser Ort touristisch jedoch
nicht so stark erschlossen ist, waren die Hauptnutzer hier die Bewohner. In Stellshagen
konnte eine Okologisch orientierte Hotel- und Géastehausanlage durch inmod an die Kuste
angebunden werden, was auch die Nutzerzahlen an dieser Station bestatigen (s. Kapitel ...).
In Redewisch wurden die Boxen gut sichtbar in direkter Strandnahe installiert. Hier konnten
sich die Gaste der Region Uber das Projekt informieren und mit dem Pedelec zur
Bushaltestelle nach Kilitz fahren.

Nach dem Wegfall der Standorte im Lieper Winkel auf Usedom 2013 (s. Beschreibung der
Usedom Strecke) konnten im Klutzer Winkel weitere Boxenstandorte geschaffen werden. Es

sollte im Klutzer Winkel eine Verbindung zwischen Elmenhorst und Grundshagen hergestellt
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werden. Aufgrund der schwierigen Situation sowie der teils veralteten und noch aus DDR
Zeiten stammenden Stromleitungen konnte die Station in EImenhorst jedoch nicht realisiert
werden. Lediglich an der Bushaltestelle in Grundshagen wurden die Boxen errichtet und
einigen Bewohnern mit personenbezogenen Pedelecs zur Verfiigung gestellt. Das besondere
an diesem Standort war, dass er mit zwei Autobatterien betrieben wurde. Es konnte
festgestellt werden, dass die Energie der Batterien die Boxen zehn Tage mit Strom versorgen

konnten. Ein laden der Pedelecs war in diesen Boxen jedoch nicht moglich.

Weitere neue Standorte waren in Oberhof und Gramkow. Durch die Verbindung von Oberhof
zur WeilRen Wiek war es den Touristen eines Ortes, der nicht direkt am Meer liegt, moglich,
mit einem Offentlichen Verkehrsmittel direkt an die Kiiste zu kommen. Die Boxen in Gramkow
standen vor der Touristeninformation. Hierbei zeichnete sich schnell ab, dass die Nutzung
dort sehr hoch war, weil aktiv Werbung betrieben wurde und die inmod Gastekarten direkt
ausgegeben wurden. Zudem war die Strecke zwischen Gramkow und der Weillen Wiek so

lang (zwolf Kilometer), dass die Fahrt zum Bus schon einem Ausflug mit dem Pedelec glich.

Auf der Strecke befanden sich letztendlich 17 Boxenstandorte. Acht davon lagen direkt an
den Bushaltestellen und neun in den Orten abseits der Strecke. Hierbei wurden 77 Boxen

installiert, in denen sich 38 Pedelecs befanden.

1.5.1.2 Salzhaffstrecke

In enger Zusammenarbeit mit dem Busbetrieb Wismar Regio/ Stadt GmbH (BBW) wurde eine
Anbindung des Salzhaffes an Wismar realisiert. Hierfir konnte eine ehemalige Busstrecke
revitalisiert werden. Sie ermdglichte den Menschen im Salzhaff ohne Umstieg nach Wismar
zu kommen. Eine Besonderheit dieser Strecke ist die Einfahrt nach Neuburg, fir den vom
inmod Ansatz (den kirzesten Weg als Streckenfliihrung des Busses zu nehmen) abgewichen
wurde. Dieses wurde jedoch als zwingend notwendig erachtet, da sich in Neuburg als

Amtssitz, Schulstandort und Gemeinde mit Bahnhof direkte Ziele ergaben.

Die Strecke im Salzhaff wurde durch einen Diesel-Elektrisch betrieben Hybridbus mit 37 Sitz-
und 43 Stehplatzen der Firma MAN bedient. Die 0Okonomisch sinnvolle Ho6chst-
geschwindigkeit des Busses betragt 65 Kilometer pro Stunde. Der Bus war im inmod Design

gebrandet (s. Abbildung ...). Auf dem Bus waren alle Haltestellen aufgelistet. Der Startpunkt
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lag am Busbahnhof in Wismar, der Zielpunkt in Klein Strémkendorf und somit im
Nachbarlandkreis Rostock. Die Streckenlange von 26 Kilometer wurde in einer Fahrtzeit von
49 Minuten absolviert.

Abbildung 36: inmod Bus Salzhaffstrecke, eigene Darstellung

Bei der Installation dieser Strecke lag das Hauptaugenmerk auf die Bewohner der Region, die
gelegentlich den Bus nutzen. Durch Absprachen mit den verantwortlichen Personen im Amt
Neuburg und die erste Streckenbefragung konnten sechs Orte abseits der Busstrecke
lokalisiert werden, in denen ein aufstellen der Boxen sinnvoll war. Gro3 Strémkendorf kam

nach dem Wegfall des Lieper Winkels auf Usedom zustande (s. Beschreibung der
Usedomstrecke).

Letztendlich wurden im Salzhaff 64 Boxen an 14 Standorten errichtet, in denen 32 Réader

standen (s. Abbildung ...> bessere Grafik von Anna machen lassen).
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Abbildung 37: Salzhaff Strecke, eigene Darstellung

In Kalsow, Krusenhagen, Niendorf und Rerik wurden die Boxen gut sichtbar zentral im Ort
aufgebaut. Die Verbindung nach Rerik stellte durch die Streckenldnge und Wegfiihrung auf
dem Ostseeklstenfernradweg eine landschaftlich reizvolle Strecke dar. Hier konnten die
Fahrgaste auf dem Weg zum Bus gleichzeitig einen Pedelecausflug machen. In Damekow
fanden sich die Boxen ebenfalls in der Ortsmitte. Die Besonderheit hierbei war jedoch, dass
Damekow der Boxenort mit der geringsten Bevolkerungszahl war. Hier wurden die Boxen
aufgebaut, weil eine grofle Anzahl der Bewohner bei der Befragung eine Nutzung in Aussicht
gestellt hatten. Im Boiensdorfer Werder und beim Zeltplatz am Salzhaff lag der Fokus auf die
Nutzung durch Touristen. Die Boxen befanden sich an einem groRen Wohnmobilstellplatz,
bzw. direkt an der Einfahrt zu einem Zeltplatz. Die Station in Gro3 Strémkendorf wurde
nachtraglich in der Ortsmitte aufgebaut, dadurch war den Bewohnern und Touristen im
Salzhaff die Moglichkeit geboten ohne den langen Umweg Uber Wismar mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln nach Poel zu kommen, da durch Gro3 Strémkendorf stiindlich der Bus von
Wismar nach Poel verkehrt. Diese Station wurde mit zwei Autobatterien betrieben, die alle
zehn Tage geladen werden mussten. Ein laden der Rader war hier nicht méglich, aber auch
nicht erforderlich.
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11.5.1.3 Usedom Strecke

In Zusammenarbeit mit den Anklamer Verkehrsbetrieben mbH (AVG) konnte eine bereits
bestehende Busstrecke zwischen Anklam und Heringsdorf durch weitere Fahrtenpaare
enorm aufgewertet werden. Somit war es dort moéglich stindlich mit dem Bus Richtung
Anklam oder Heringsdorf zu gelangen, was fir den peripheren landlichen Raum eine sehr
gute Taktung darstellte. Die Streckenfuhrung richtete sich an der Bundesstraf3e 110 aus, dem
sudlichen Zugang zur Insel Usedom. Der Bus, der durch die AVG betrieben wurde war auch
hier ein Diesel-Elektrischer Hybridbus der Firma MAN mit 37 Sitz- und 43 Stehplatzen. Die
o6konomische Héchstgeschwindigkeit des Busses betrug ebenfalls 65 Kilometer pro Stunde,
was auf der B110 gelegentlich zu leichten Beeintrachtigungen des Verkehrsflusses fuhrte.
Auch dieser Bus war im inmod Design gebrandet und es fand sich die Streckenflihrung auf
ihm abgebildet (s. Abbildung ...).

Abbildung 38: Usedom Bus, eigene Darstellung

Der Startpunt der Strecke lag am ZOB in Anklam und der Zielpunkt am Bahnhof in
Heringsdorf. Die 50 Kilometer bewaltigte der Bus in 65 Minuten Fahrtzeit. Hier gab es 42
Boxen, verteilt auf zehn Stationen mit 21 Pedelecs. Drei Stationen befanden sich an den
Bushaltestellen und sieben in den Orten Abseits der Busstrecke. Bei der Installation der
Boxenstandorte wurde mit den lokalen Amtern und der AVG zusammen nach interessanten
Orten gesucht. Hierbei waren eine Vielzahl von Orte aufgefallen, die keinen adaquaten OV-

Anschluss aufweisen konnten.
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Abbildung 39: Usedom Strecke, eigene Darstellung

In Daugzin und Krenzow befanden sich die Boxen am Ortseingang bzw. an der Feuerwehr in
der Dorfmitte. Auf der Insel Usedom, also in Gellenthin, Welzin und Gummlin befanden sich
die Boxen in zentraler Lage, gut sichtbar fir alle Bewohner und Gaste. Karnin (historische
Eisenbahnhubbriicke) und Stolpe (Schloss) stellten touristische Ziele dar, die durch inmod
auch mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen waren. Die geplante Strecke im Lieper
Winkel zwischen Mellenthin und Rankwitz sollte flinf weitere Boxenstandorte mit 24 Boxen
beinhalten. Sie konnte jedoch nicht realisiert werden, da in der Nahe der Bushaltestelle in
Mellenthin keine Boxen aufgestellt werden konnten. Die Standorte im Lieper Winkel waren
bereits abgeklart, die Bevolkerung war sensibilisiert und zum GroRteil von dem Projekt
begeistert. Lediglich die Standortsuche an der B110 hatte keinen Erfolg, trotz Unterstitzung
der Birgermeister, Amter und des Landkreises. Daher musste im Sommer 2013 von dieser
Variante Abstand genommen werden. Die dafir vorgehaltenen Boxen konnten zum Grofteil

auf den anderen beiden Strecken im Salzhaff und im Klutzer Winkel verbaut werden.

I11.5.3 Aufbau und Inbetriebnahme der Boxen

Parallel zur 0.g. Streckenfestlegung wurde das inmod Projekt in den zustdndigen Gemeinden,

Amtern und Dérfern entlang der Magistrale vorgestellt. In den an der Magistrale liegenden
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Dérfern fanden Projektvorstellungen und Anwohnerbefragungen statt. Zur unmittelbaren
Standortfindung fir die Boxen waren zudem Gesprachen in der Region mit Unternehmen und
Vereinen mafgeblich. Wesentliche Faktoren wie z.B. die augenscheinliche technische

Eignung der Standorte waren ebenso entscheidend.

So sollten die Boxen an das ortliche Stromnetz angebunden werden um die standige
Energieversorgung der Ladegerate und der Software zu gewahrleisten. Die Boxen an der
Magistrale, sollten nach Mdglichkeit in unmittelbarer Nahe von Bushaltestellen aufgestellt
werden um dem Nutzer lange FulRwege zur Bushaltestelle zu ersparen und einen
augenscheinlichen Zusammenhang zwischen Boxen und Bus herzustellen. Die Boxen in den
Zubringerorten sollten ebenso mdglichst zentral, sicher, gut erkennbar und vor allem fur den

Nutzer gut erreichbar sein.

Die Stromversorgung der Boxen stellte haufig die groRte Herausforderung dar. Der zunachst
erste Ansatz war es an Stromverteilerkasten, Laternen der Gemeinden oder an das
Stromnetz von Anwohnern anzuschlieBen. Genau diese Anschlussmdglichkeiten mussten
haufig durch intensive Bestandrecherchen ermittelt werden. Ferner waren die dann gefunden
Anschlussoptionen oft nicht mit den anderen oben genannten Kriterien fir die
Boxenstandorte konform. Der Optimierungs- und Abstimmungsaufwand bzgl. der
ErschlieBungsplanung ,Elektro“ wurde anfangs nicht so hoch eingeschatzt. Es wurde eben
sehr deutlich, dass man sich im landlichen Raum bewegt der nicht mit der ErschlieRung

urbaner Radume zu vergleichen ist.

Die Boxenstandorte auf der Magistrale wurden in enger Abstimmung mit der Gemeinde und
den Gemeindeelektrikern festgelegt. Meist lagen die Verteilerkdsten der Gemeinden sehr weit
von den Bushaltestellen entfernt. Die finale Aussage eines Gemeindeelektrikers dass eine
Stromversorgung der Boxen durch die Stral3enlaternen, indem man die drei vorhanden
Phasen umklemmt und so Dauerstrom flr die Versorgung der Boxen anliegen hat, und die
Tatsache dass die StralRenlaternen fast immer auch in unmittelbarer Nahe der
Bushaltestellen stehen, hatte zum Ergebnis, dass die Stromversorgung der Boxen, oft und

nach Mdglichkeit, durch das umklemmen der StralRenlaternen realisiert wurde.

Die Boxenstandorte in den Doérfern abseits der Magistrale wurden in enger Absprache mit
den jeweiligen Biurgermeistern, moglichst zentral, fir jeden zuganglich und gut erkennbar

gewahlt. Die Stromversorgung der Boxen wurde auch hier, nach Md&glichkeit, durch die
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StralRenlaternen gewahrleistet. In  zwei Einzelfdllen mussten allerdings neue
Zahleranschlusssaulen durch die Elektriker bzw. den Stromanbieter E.ON Edis AG gestellt
werden. In einem Zubringerdorf war keine Straflenbeleuchtung und keine alternative
Stromversorgung vorhanden. In dem anderen Fall musste eine Zahleranschlusssaule gestellt
werden da die Strallenbeleuchtung sich direkt im Besitz des Stromanbieters EON Edis AG
befindet. Zwei weitere Boxenstandorte wurden durch jeweils zwei Autobatterien betrieben, die
im Durchschnitt alle zehn Tage aufgeladen werden mussten. An diesen beiden Stationen war
jedoch eine Ladung der Pedelecs nicht mdglich, was aber kein Problem darstellte, da die
Rader in den jeweiligen Ziel-, bzw. Startboxen geladen werden konnten. Eine weitere Option

war der Anschluss an vorhandene Hausanschlisse.

Aufgrund der Auswertungsergebnisse der Anwohnerbefragungen in den einzelnen Dorfern
und Gemeinden und der jeweiligen Einwohner- und Touristenzahl wurde die individuelle
StationsgroéfRRe, also die Boxenanzahl pro Standort festgelegt. Die Boxen sind jedoch modular

so aufgebaut, dass sie an den veranderten Bedarf hatten angepasst werden kdénnen.

1.5.3.1 Ablauf des Boxenaufbaus

Zur Verdeutlichung, dass inmod ein lernendes Projekt war, werden im Folgenden die Schritte
des Boxenaufbaus und auftretender Probleme beschrieben. Es wird ersichtlich, dass sowohl
die Boxen als auch die Elektronik Prototypen waren, die im Rahmen von inmod

weiterentwickelt wurden.

Nach Festlegung des Standortes der jeweiligen Boxen, in vor Ort Absprache mit den
Birgermeistern und Elektrikern. Sowie erfolgter Genehmigung durch die jeweiligen
Gemeinden wurden die Boxen aufgebaut. Es sollte bei der Standortwahl bereits darauf
geachtet werden das eine mdglichst ebene Flache vorhanden ist um unnoétige Erdarbeiten zu
vermeiden. Es wurden zwei parallel verlaufende U-Metallschienen, im Abstand von zwei
Metern, mit leichtem Gefélle nach hinten, um das anfallende Regenwasser nach hinten
abzuleiten, im Erdreich eingegraben. Auf die beiden U-Schienen wurden impragnierte OSB-
Platten aufgeschraubt. In enger Absprache mit den Elektrikern wurden die E-Anschlisse
soweit vorbereitet. Die Leitung wurde rechts (dort, wo spater die Technikeinheit d.h.
Ladegerate und Software der Boxen stehen wird) durch die OSB Platte gefuhrt. Alle Boxen

wurden nach dem ausrichten, um ein verrutschen der Boxen zu verhindern, mit der OSB
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Platte durch den unteren Boxenrahmen verschraubt. Beim Montieren der einzelnen
Dachelemente fiel auf, das durch die Dachneigung, das Regenwasser in die StoRe der
Dachelemente und somit in die Technik- sowie Fahrradbox fliet. Um diese Dachstole zu

schlielen wurden PVC-T Schienen mit Silikon in die DachstéRRe geklebt.

Der eigentliche Aufbau der Boxen erfolgte nach Einweisung durch den Hersteller (s.
Aufbauanleitung im Anhangen zehn bis 14). Zuerst wurde die Technikeinheit gestellt. Die
jeweiligen Anbauboxen wurden dann jeweils an die Technikboxen bzw. weiter an die
Anbauboxen montiert. Die Tursummer und Tirtaster wurden vor dem Einbau auf Funktion
Uberprift und dann verbaut. Hierbei war darauf zu achten dass ein Band unter der Tir zur
inneren Notentriegelung durchgeflhrt wurde um die Tiren wieder zu 6ffnen so lange kein
Stromanschluss erfolgt war. Die Bander wurden nach der Inbetriebnahme durch den

Elektriker einige Tage spater entfernt.

Der Elektriker verbaute in der Technikbox den Sicherungskasten und schloss die Anlage an
das Stromnetz an. Nach dem die Anlage vom Elektriker freigegeben war konnte die Firma
Pironex die Ladegerate sowie die Softwarekomponenten in der Technikbox verbauen und
testen. Nach Einbau der Komponenten und der magnetisierten Rosenberger Stecker zum
laden der Rader musste darauf geachtet werden das die Stecker sich nicht an das blanke
Metall der Box anhaften da dieses einen Kurzschluss hatte verursachen kdénnen. Hierfur
wurden groRflachige Aufkleber im Innenraum der Boxen angebracht, welche dieses
verhinderten. Nach Einbau der Ladegerate und Softwarekomponenten fiel beim Funktionstest
auf das die Druckfedern die das aufschnappen der Tlren gewahrleisten sollten zu schwach
gewahlt wurden. D.h. die Tursummer |8sten zwar aus aber die Tur wurde nicht aufgedrickt.
Die Druckfedern wurden kurzfristig durch den Boxenhersteller, die Firma Ziegler, gegen

starkere Federspanner getauscht.

Springt bei einer Anlage die FI-Sicherung durch irgendwelche Griinde heraus, kann die Box
nur durch das aufbohren der Blindnieten an der Notentriegelungsklappe am unteren Ende der
Boxentur wieder gedffnet werden. Die eigentliche Technik im inneren der Box wird durch eine
mit vier Schléssern gesicherte Wartungsklappe geschitzt. Hinter dieser Wartungsklappe

befinden sich die Ladegerate, die Hardware sowie der Sicherungskasten.

Beim Funktionstest der Anlagen durch die Firma Pironex wurde festgestellt das durch das

schlecht ausgebaute Funknetz in einzelnen Orten die Anlagen nur sporadisch bis gar nicht
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von der Software angesteuert wurden oder den Status melden konnten. Die innenliegende
Antenne wurde zudem noch von den Metallboxen selbst abgeschirmt. Um das Problem zu
I6sen wurde eine flache Pilzantenne auf das hintere Ende der Boxendacher geklebt,
verschraubt und mit Silikon versiegelt.

Nach Abschluss aller arbeiten wurden die Pedelecs in die Boxen gebracht und mit dem
Rosenbergerstecker verbunden. Jetzt konnten die Radidentifikationsnummern (Rad-ID) im

inmod Manager ausgelesen, eingepflegt und den einzelnen Linien zugeordnet werden.

1.5.3.2 Detaillierter Boxenaufbau

Die inmod Stationen wurden an sehr differenzierten Standorten errichtet. Jeder Standort hat
seine eigenen Spezifika. Beispielhaft werden im folgenden Abschnitt einige Besonderheiten
angefihrt.

In Stellshagen sollten die Boxen zuerst auf dem Gelande des Gutshauses errichtet werden.
Aufgrund der schlechten Zuganglichkeit wurde die Station jedoch direkt in der DorfstralRe, gut
erreichbar flir Hotelgaste und Bewohner, aufgebaut. Sie befindet sich auf einem

Privatgrundstiick und bekommt ihren Strom durch eine Zahleranschlusssaule.

In Klitz enden zwei inmod Zubringer. Aus diesem Grund muissen dort acht Boxen
bereitgehalten werden, was einen relativ grolen Platzbedarf beansprucht (6,72 Meter).
Aufgrund der GrolRe der Anlage und der gewollten Nahe zur Bushaltestelle wurde hier in
Absprache mit dem Baumarkt und dem Amt Klutzer Winkel eine Flache unmittelbar hinter der
Bushaltestelle bzw. vor dem Baumarktparkplatz von Bauschutt bereinigt und fiir die Boxen

geglattet. Der Strom wurde auch hier durch eine Zahleranschlusssaule den Boxen geliefert.

In Warnkenhagen sollten die Boxen zuerst zentral am Gemeindehaus errichtet werden.
Dieser Standort wurde von der Gemeinde allerdings verwehrt, da eine Sanierung des
Gebaudes anstand. Somit mussten die Boxen etwas abseits am Gutshaus positioniert

werden. Als Stromquelle diente der Hausanschluss des Gutshauses.

In Kalkhorst konnte der Anfangs gewahlte Standort neben der Bushaltestelle aufgrund alter
DDR Stromleitungen nicht realisiert werden. Alternativ hatten ca. 70 StralRenlaternen in dem

angrenzenden Wohngebiet umgeklemmt werden mussen um an der einen StralRenlaterne

Seite 178



Dauerstrom fir die Versorgung der inmod Box zu bekommen. Aufgrund dieser Probleme
wurde ein in der Nahe der Bushaltestelle liegender Konsum angesprochen. Nach
Gesprachen mit der Eigentimerin und dem Elektriker wurden fiinf Boxen neben dem Konsum
aufgebaut. Die Boxen befinden sich dennoch in Sichtweite der Bushaltestelle (ca. 100 Meter).

Die Stromversorgung war hier unkompliziert Uber den Hausanschluss des Konsums maéglich.

Der zuerst geplante Boxenstandort in unmittelbarer Nahe der Bushaltestelle Harkensee
konnte aufgrund von Platzmangel und nicht gewahrleisteter Stromversorgung nicht realisiert
werden. Das Gutshaus Harkensee liegt ca. 200 Meter von der Bushaltestelle entfernt. Der
Boxenstandort wurde nach Gesprachen mit dem Eigentimer und der Stadt Dassow dorthin
verlegt. Die Boxen befinden sich gut erkennbar und fur jeden leicht zu finden neben dem
Gutshaus. Die Bushaltestelle ist in zwei Minuten FulRweg zu erreichen. Die Stromversorgung

war hier unkompliziert iber das Gutshaus maoglich.

Damekow ist ein kleines Dorf mit keiner StralRenbeleuchtung. Es gibt eine
Hauptverkehrsstralke, einen Wendeplatz mitten im Ort und eine Nebenstrale. Die
Stromversorgung der Boxen stellte hier ein Problem dar. Die Gemeinde hatte sich in der
Vergangenheit gegen eine StralRenbeleuchtung ausgesprochen. Somit war eine
Stromversorgung durch Stralienlaternen nicht moéglich. An der Nebenstralle in ca. 400m
Entfernung vom Wendeplatz befindet sich ein Trafohaus des Energieversorgers EON Edis
AG. Nach Gesprachen mit dem Energieversorger und dem Gemeindeelektriker kristallisierte
sich heraus dass eine neue Zahleranschlusssaule gestellt werden misste um die
Stromversorgung zu gewahrleisten. Um diese kostenaufwandige Losung eventuell zu
umgehen wurden Gesprache mit einem Grundstiickseigentimer neben dem Wendeplatz zur
Stromversorgung durch den Hausanschluss geflinrt. Da der Hauseigentimer in
Suddeutschland lebt und sich nur ein bis zwei Mal im Jahr in Damekow aufhalt gestalteten
sich die Planungen dahingehend Schwierig. Nach Abwagung und erneuten Gesprachen mit
der EON Edis AG wurde letztendlich doch eine neue Zahleranschlusssaule gestellt. Diese
wurde an das Trafohaus angeschlossen. Somit war eine Stromversorgung der Boxen

mdglich.

Der Standort in Klein Stromkendorf wurde durch zwei Zubringer (Rerik und Zeltplatz am
Salzhaff) angefahren. Dadurch ergab sich eine Gesamtbreite der Anlage von 8,32 Meter
(zehn Boxen). Nach Gesprachen mit dem Blrgermeister und Gemeindevertretern wurde der

Standort aufgrund der GréfRe ca. 20 Meter hinter der Bushaltestelle neben einem Spielplatz
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gewahlt. Die Stromversorgung erfolgte hierbei Uber eine Stralienlaterne die sich direkt im
Besitz des Energieversorgers EON Edis AG befindet. Hierzu musste eine neue

Zahleranschlusssaule gestellt werden.

Der geplante Standort direkt an der Bushaltestelle an der B110 in VoRRberg wurde aus zwei
Grinden verworfen. Erstens ware die ErschlieBung mit Strom sehr aufwendig geworden und
zweitens war dieser Standort unbeleuchtet und abgelegen. Der letztendlich gewahlte
Standort auf privaten Grund ist durch die Anwohner etwas sicherer und wesentlich dichter an
einem bewohnten Haus. Die Herstellung des Stromanschlusses erforderte einen
Uberdurchschnittlich hohen Abstimmungsaufwand. Grund dafir war, dass dafir ein

Unterzahler vom Mieter errichtet werden musste (Problematik ,Weiterverkauf‘ von Strom).

Der Standort in Gellenthin wurde vom Burgermeister zugeordnet und ist technisch sehr gut
geeignet. Einige unmittelbare Anwohner haben aus subjektiv asthetischen Grinden
midndliche Beschwerden vorgetragen. Der Burgermeister stand jedoch zu seiner
Entscheidung. Fir den Stromanschluss an der Strallenbeleuchtung musste an einer
Zentralen Schaltstelle, die sich in einem privaten Haus befand, etwas umgestellt werden. Der

Zugang dazu war dem Elektriker erst nach mehreren Wochen mdglich.

Final Iasst sich festhalten, dass jeder Standort seinen eigenen, individuellen Planungsbedarf
hat. Es gibt kein standardisiertes Verfahren, welches die Ablaufe vereinfacht hatte. Sicherlich
haben einige Erkenntnisse geholfen die Prozesse zu beschleunigen. So war es hilfreich den
Elektrikern die Information zukommen zu lassen, dass die Boxen ganz einfach an den
Strallenlaternen angeschlossen werden kénnen. Zudem entwickelte sich bei den
verantwortlichen Boxenaufbauern im Laufe der Zeit ein Blick dafiur, wie das Gelande

geschaffen sein muss, um den Aufwand fur die Erdarbeiten so gering wie mdglich zu halten.

I1.5.4 Inmod in der Mecklenburgischen Seenplatte

Am 06. Marz 2012 wurde in Zusammenarbeit mit dem Landesministerium fir Energie,
Infrastruktur und Landesentwicklung das Projekt im Landratsamt Waren/Miritz und dem
Landesbesoldungsamt Neustrelitz vorgestellt. Die Pendlerstrecke Waren-Neustrelitz sollte
durch die Deutsche Bahn AG unterstitzt werden. So ware die Mithahme der inmod Pedelecs

auf dieser Strecke kostenfrei gewesen. Es stellte sich jedoch bereits zu Beginn des Projektes

Seite 180



heraus, dass die DB den Streckenabschnitt fur I&dngere Zeit wegen Sanierungsarbeiten
sperren bzw. den Verkehr dort einschranken wird. Eine Mithahme der Rader in den Bussen
des Schienenersatzverkehrs war nicht moglich. Ein weiteres Problem war die kurz vor
Projektbeginn erfolgte Kreisgebietsreform in  Mecklenburg-Vorpommern. In diesem
Zusammenhang wurden mehrere Kreis- aber auch Landesamter umstrukturiert. Dadurch
ergaben sich fur viele Mitarbeiter veradnderte Arbeitsorte. Diese standen jedoch zu
Projektbeginn zum Grofdteil noch nicht fest, bzw. &anderten sich auch wahrend der

Projektphase.

Aus diesen Grinden wurde der Forschungsschwerpunkt in dieser Region leicht verandert. Im
Mittelpunkt des Interesses stand nun nicht mehr die intermodale Kette auf dem Arbeitsweg
bei einer kostenlosen Nutzung des Pedelecs. Vielmehr wurde die Veranderung des Modal
Split in mittelgroRen Stadten untersucht, wenn den Angestellten kostenlos Pedelecs zur
Verfliigung gestellt werden. Es gibt zwar weiterhin Nutzer, die die Pedelecs in Kombination
mit anderen Verkehrsmitteln nutzen. Fir die groRe Mehrheit jedoch ist schon der Wechsel

vom Auto auf das Pedelec eine enorme Veranderung des gewohnten Mobilitédtsverhaltens.

Der Umstand das samtliche Nutzer die Pedelecs Uber ihre Hausratversicherung selbst
versichern mussen fiihrte anfangs zu einem Rickgang an Nutzeranmeldungen da die
jeweiligen Versicherungen sich schwer damit taten einen Leihgegenstand mit in die

Hausratversicherung aufzunehmen. Dieses wurde durch die Nutzer selbst geklart.

Im weiteren Projektverlauf gewann das Projekt jedoch immer weiter an Zuspruch. Standig
meldeten sich weitere potentielle Nutzer beim Projektteam. Bei 109 Nutzern wurde jedoch ein
Schlussstrich gezogen, da die Gesamtmenge ausreichte um aussagekraftige Ergebnisse zu
erhalten.

IL.5.5 Der Inmod Manager
Im Folgenden wird die Funktionsweise der von inmod konzipierten Prozessmanagement- und

Verwaltungssoftware, dem inmod Manager (iM), erlautert.

Im iM wurden alle Kundendaten eingepflegt und die jeweiligen RFID-Karten (radio frequency
identification) freigeschalten. Die Tatsachliche Nutzung jedes einzelnen Kunden konnte im iM

nachvollzogen und kontrolliert werden.
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Die Einzelfahrtibersicht des Nutzers zeigte an zu welcher Uhrzeit er welches Rad genutzt
hat. Es ist weiterhin ersichtlich ob er die Fahrten beendet oder storniert hat und ob er

verspatet das Ziel erreicht (hat).

Es wurden samtliche Pedelecs inkl. Radkennung und Platinen ID im System hinterlegt. Damit
wird jeder Linie bzw. Box ein Pedelec zugeordnet. Innerhalb dieser Ubersicht ist es méglich

einzelne Rader zu sperren.

Als Linie bezeichnete der iM die Strecke zwischen Zubringerbox und Bushaltestellenbox auf
der sich das Rad bewegt. Jedem Rad ist nur eine Linie zwischen zwei Boxen zugeordnet.
Jede Linie wird mit Fahrzeiten hinterlegt. So ist eine Kontrolle der Fahrzeiten moglich
gewesen. Es ist ersichtlich wie lange der Nutzer zwischen den Boxen gebraucht hat. Hat der
Nutzer die hinterlegte Linienzeit Uberschritten, wurde der zustandige Streckenkoordinator per

E-Mail benachrichtig.

Im iM sind weiterhin Offnungszeiten der Boxen hinterlegt. So ist es erst 60 Minuten vor der

ersten Busfahrt und maximal kurz nach der letzten Busfahrt mdglich ein Rad zu entleihen.
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Abbildung 40: inmod Manager, eigene Darstellung nach inmod Manager

Die LinienUbersicht bot eine Ansicht aller angelegter Linien inkl. hinterlegter Fahrzeiten auf
denen sich die Pedelecs bewegten (s. Abbildung ...). Es konnten Linien neu angelegt oder
geléscht werden. Zubringerstation ,Z“ ist immer Startstation und Endstation.
Bushaltestellenstation ,H“ ist immer Zwischenstation. Innerhalb dieser Ansicht ist eine
Linienumkehr moglich gewesen. D.h. dass die Konfiguration einzelner Linien von ,Z* und ,H*
umgekehrt werden konnte. So wurde gewahrleistet, dass die Startstation auch eine
Bushaltestelle sein konnte. Die Fahrt eines Nutzers ist erst abgeschlossen wenn er von ,Z*
nach ,H* und wieder zurliick nach ,Z“ gefahren ist und den Ausleihvorgang ordnungsgemaf

abgeschlossen hatte.

Im iM wurde ersichtlich, in welcher Box sich die Rader befinden. Ob sie angesteckt waren
und geladen wurden sowie ob eine Tur der Boxen womdglich offen stand. Zudem wurde
ersichtlich, ob eine Linie gesperrt war, ob ein Nutzer gerade mit einem Rad auf einer Linie

unterwegs war oder ob defekte vorlagen.
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Wenn Probleme mit den Boxen, Turen oder Pedelecs auftraten hatte der Nutzer die
Mdglichkeit diese Uber die ,Ja“ und ,Nein“ Buttons an der Box zu melden. Alternativ erkannte
der iM Probleme auch selbststandig. In beiden Fallen bekam der jeweilige
Streckenkoordinator eine Mail, damit er die Probleme schnellstméglich per Fernwartung Gber

den iM oder durch eine direkte Wartung an den Boxen beheben konnte.
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1.6 Nutzerzahlen

Inmod war ein Forschungsprojekt, durchgefihrt durch das Kompetenzzentrum landliche
Mobilitdt an der Hochschule Wismar, welches nicht nur theoretisch den elektromobil-
multimodalen Gedanken des OPNV im peripheren landlichen Raum bearbeitet, sondern ihn
auch direkt umgesetzt hat. Dabei ist es nachvollziehbar, dass inmod ein lernendes Projekt
war. Der Erfolg von inmod Iasst sich primar nicht an den Nutzerzahlen messen, da die in
diesem Schlussbericht zusammengetragenen Ergebnisse viel weitreichender sind. Dennoch
geht das folgende Kapitel auf die direkten Erfolge von inmod in den Regionen Salzhaff,
Klutzer Winkel und Usedom ein. Davon losgel6st wird in diesem Kapitel die Region
Mecklenburgische Seenplatte betrachtet, deren Fokus auf der Verdnderung des Modal Splits

zugunsten von Pedelecs lag.

I1.6.1 Beschreibung des Nutzerkontakts

Neben den vielfaltigen MalRnahmen die ergriffen wurden, um auf das Projekt aufmerksam zu
machen, spielte der personliche Kontakt zu den potentiellen Nutzern eine wesentliche Rolle.
So konnte auf mehreren Wegen Kontakt zum inmod Team aufgenommen werden. Neben der
Burotelefonnummer wurde eine Handynummer (Hotline) angegeben. Zu den Burozeiten
wurden Anrufe beantwortet, die der Informationsvermittlung dienten. Dabei ging es oft um das
grundsatzliche Verstandnis des Projektdesigns. Zudem wurde die inmod Card telefonisch und

auch per Mail an info@inmod.de abgefragt. Die Hotline wurde vorwiegend durch Nutzer und

Interessierte gewahlt, die an Stationen standen und konkrete Fragen hatten, in der Saison
wurde diese Nummer fast taglich genutzt. Dabei hielten sich Anfragen bezlglich der nachsten
Kartenausgabestation und die Schilderung von Problemfallen an der Box, beispielsweise
durch eine sich nicht 6ffnende Tir oder die Verweigerung der Ausgabe eines Rades, die

Waage.

Es kam darlber hinaus oft zum persénlichen Kontakt, auch aufierhalb der initiierten
Veranstaltungen. Dabei wurden die jeweiligen Streckenkoordinatoren oder andere Mitarbeiter
von Interessierten direkt an den Stationen angesprochen. Die Kontaktaufnahme erfolgte nicht
durchgehend freundlich. Anwohner, die sich durch die Boxen gestort flihlten &uRerten

bisweilen ungehalten ihren Unmut. Der meiste Kontakt war jedoch Positiv.
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11.6.2 Entwicklung der Nutzerzahlen

Inmod startete offiziell mit der Kick-off Veranstaltung am 14.03.2012. Der erste Streckenstart
(im Klutzer Winkel) erfolgte am 07.08.2012. Die erste Anmeldung gab es am 28.08.2012 im
Salzhaff. Bis zum 27.09.2012 haben sich vier Personen im Salzhaff und 14 im Klitzer Winkel
bei inmod registriert. Die ersten Bushaltestellenparties (s. Kapitel ... ) im Oktober und
November im Klutzer Winkel brachten dort sieben neue Nutzer. Am 06.11.2012 war der
offizielle Streckenstart auf der Salzhaff Strecke. Gleich im Anschluss daran fanden dort auch
die ersten Bushaltestellenparties statt. Auch im Januar und Februar 2013 wurden in dieser
Region Informationsmaterialien verteilt, bei denen auf das Projekt und die Busabfahrtzeiten

hingewiesen wurde.

Am 28.03.2013 fand der Streckenstart auf der Usedom Strecke statt. Die daran
anschlieRenden Bushaltestellenparties brachten auf Usedom zwischen Februar und April
2013 elf neue Nutzer. Zudem haben sich im Salzhaff sechs neue Nutzer registriert. Die
Bushaltestellenparties auf Usedom brachten im Mai und Juni weitere 14 Nutzer.

Wahrenddessen haben sich auf den anderen beiden Strecken 16 neue Nutzer angemeldet.

Im Juli 2013 fanden in den Orten entlang der Salzhaff- und der Klitzer Winkel Strecke erneut
Bushaltestellenparties statt. Der Bekanntheitsgrad von inmod erhdhte sich durch diese und
deren Ankundigungen zwar, die Anmeldungen beim System stiegen jedoch nur geringfligig

an.

Von September bis Dezember 2013 haben sich 19 neue Nutzer angemeldet. Der Zeitraum
Januar bis Marz 2014 brachte elf neue Nutzer. Die relativ hohen Anmeldezahlen im Winter
konnten der gestiegenen Bekanntheit des Projektes gutgeschrieben werden. So haben sich
zahlreiche Bewohner bereits im Winter registriert, um inmod im Sommer dann

auszuprobieren bzw. regelmaRig zu nutzen.

Im Rahmen der Aktionstage (s. Kapitel ... ) haben sich im April und Mai 2014 im Klutzer
Winkel 30 und im Salzhaff 23 neue Nutzer registriert. Als Referenzregion fanden auf Usedom
keine Aktionstage statt. Das Projektteam wollte somit einen Vergleich provozieren, der es

ermdglichte den Unterschied zwischen Regionen mit aktiven MarketingmafRnahmen und
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welchen ohne diese herauszufinden. Auf Usedom gab es im selben Zeitraum lediglich zwei

Anmeldungen bei inmod.

Im Juni 2014 gab es elf neue Anmeldungen (sieben im Kilitzer Winkel und jeweils zwei auf
den beiden anderen Strecken). Zwischen Juli und September 2014 haben sich 28 Nutzer bei
inmod registriert (20 im Klutzer Winkel, die restlichen auf den beiden anderen Strecken). Ab
Ende September wurde den potentiellen neuen Nutzern nahe gelegt sich Gastekarten zu

besorgen, da das Projektende bevorsteht. Anfragen gab es weiterhin zahlreiche.

[1.6.3 Nutzerzahlen und Fahrten

Das Forschungsprojekt inmod zeichnete die praktische Umsetzung aus. Demnach konnte der
inmod Ansatz gleich am ,lebenden Objekt* erprobt werden. Hierbei war allerdings zu
berticksichtigen, dass das System in Raumen eingeflhrt wurde, in denen es vorher kein
bestehendes adaquates OPNV-System gab. Daher mussten die ,unfreiwilligen Probanden®
erst einmal an den Nahverkehr herangefiihrt werden, was normalerweise mehr Zeit
beansprucht, da dieser Vorgang mit Bewusstseins- und Verhaltensanderung einhergehen
muss, um erfolgreich zu sein. In Anbetracht der Projektlaufzeit von drei Jahren und einer
praktischen Umsetzungsphase von lediglich zwei Jahren, haben die folgenden Zahlen und
Tendenzen auf den ersten Blick noch Ausbaupotential. Steigt man jedoch tiefer in die eben
beschriebene Problematik ein und vergleicht diese ggf. mit anderen neuen
Mobilitdtsansatzen, dann wird deutlich, dass der multimodale inmod Ansatz seine

Legitimierung in der Verstetigung finden kann und auch wird.

In der folgenden Auswertung sind alle Fahrten beriicksichtigt, deren Dauer acht Minuten
Ubersteigt (kiirzeste gemessene Zeit um eine Fahrt abzuschliefen). Dadurch konnte
selektiert werden zwischen kurzem Test des Nutzers, bzw. dem Versuch eines
Ausleihvorgangs (bei technischen Problemen) und einer realen Fahrt. Es kann jedoch nicht
davon ausgegangen werden, dass wirklich jede Fahrt von Station A zu Zielbox B eine
Busfahrt zur Folge hatte.

Bei der Betrachtung der Pedelecausleihvorgange wird deutlich, dass die Nutzungszahlen im
Laufe der Zeit stark gestiegen sind. Im Projekt gab es zwei volle Saisons, die betrachtet

werden kénnen. Inmod startete zwar bereits 2012 auf einigen Zubringerstrecken in den
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Regionen Klitzer Winkel und Salzhaff, aufgrund der technischen Probleme bei der
Implementierung des Systems werden die in diesem Jahr durchgefiihrten Fahrten jedoch
nicht bei der Auswertung mit einbezogen. Im Jahr 2013 gab es 523 Fahrten. 2014 waren es
bereits 1.059. Die Hauptgriinde hierfir waren zum Einen die Zuverlassigkeit des Systems. Es
gab 2014 kaum noch technische Probleme beim Ausleihvorgang (2012 und 2013 war dieses
noch haufig der Fall). Zum Anderen wurde inmod immer bekannter bei Bewohnern und
Gasten der Regionen und dies auch durch den steten und zuverlassigen Busverkehr und die

damit verbundene Sichtbarkeit in den Regionen.

Nicht nur die Nutzungszahlen sind gestiegen. Auch die Zahl der registrierten Nutzer stieg im
Laufe der Zeit permanent an. Der Tabelle ... kann man die Entwicklung der Nutzerzahlen
entnehmen. Man kann gut erkennen, dass die Zahlen steigen, wenn Marketing betrieben
wurde. Im Jahre 2012 und 2013 fanden an allen Bushaltestellen Informationsveranstaltungen
statt. 2014 fanden im Salzhaff und im Klitzer Winkel inmod Aktionstage statt. Auf Usedom
wurde keine weitere Werbung fur inmod gemacht. Der Vergleich der Nutzungsanmeldungen
macht hierbei deutlich, dass man in den Regionen, in denen man neue Anséatze im OV
einfihrt, permanent prasent sein muss und es wichtig ist die Nutzer kontinuierlich (iber das

implementierte System zu informieren.

Kliitzer Winkel | Salzhaff Usedom
Nutzerzahl 2012 22 9 0
Nutzerzahl 2013 25 16 31
Nutzerzahl 2014 61 34
Nutzerzahl Gesamt 108 59 36

Tabelle 33: Nutzer von inmod, eigene Zusammenstellung

Letztendlich gab es 203 bei inmod registrierte Bewohner in den Regionen. Da die Regionen
Uber ein geringes Bevolkerungspotential verfligen (s. Kapitel ... Pawel) ist diese Zahl ins
Verhaltnis gesetzt ein groRer Erfolg. Hinzu kommen die Gaste und Touristen der Regionen,

die inmod genutzt haben (s. Tabelle ...).

Kliitzer Winkel | Salzhaff Usedom

Gastekarten 78 27 21

Gdstenutzung 427 99 18

Tabelle 34: Nutzung durch Gaste, eigene Zusammenstellung
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Den Gasten und Touristen der durch inmod bedienten Regionen ist es moglich gewesen sich
an zahlreichen Tourist Informationen und Gastebetrieben inmod Karten geben zu lassen.
Hierfir wurden Kooperationsvertrdge mit Tourist Informationen und groRen Gastebetrieben
(Hotels, Zeltplatze, Appartementservices) geschlossen und dort Ausgabestellen der inmod
Gastekarten eingerichtet. Kleinere Gastebetriebe (z.B. Pensionen oder private

Ferienwohnungen) kamen im Projektverlauf standig dazu

Auffallig bei den Nutzern der Gastekarten ist die relativ hohe Rate von Touristen, die eine
Gastekarte mehrfach im Projektverlauf in Anspruch nahmen. So gibt es zahlreiche Gaste, die
bei mehreren Aufenthalten in der Region inmod nutzen. Wie bei der Touristenbefragung
ermittelt wurde, praferiert eine bestimmte Zielgruppe die Nutzung von inmod (s. Kapitel ...).

Das wird auch bei der Betrachtung der benutzten Gastekarten deutlich.

Beim Vergleich der Nutzung durch Anwohner und Gé&ste wird deutlich, dass etwa 1/3 aller
Nutzungen durch Touristen erfolgte (s. Tabelle ...). In den Jahren 2013 bis 2014 wurden

insgesamt 1.583 Fahrten mit den Pedelecs unternommen, wobei 544 Fahrten durch

Touristen erfolgten.

e e - Fahrten Davon !?Iutzung
insgesamt durch Gastekarte
Klitzer Winkel 1020 427
Salzhaff 405 99
Usedom 158 18
1583 544

Tabelle 35: Gastekartennutzung, eigene Zusammenstellung

Betrachtet man die Ausleihvorgange pro Station (s. Tabelle ... ) wird deutlich, dass die
Stationen, die sich direkt an touristischen Punkten befinden die héchste Frequentierung
haben (z.B. Stellshagen-Klutz (Hotelstandort), Gramkow-Weille Wiek (touristisches
Zentrum)). Daher kann davon ausgegangen werden, dass in der gezielten Ansprache der
Touristen ein hohes Potential steckt, diese auch ohne Auto in den Regionen mobil zu halten
(s. Kapitel Wolfgang). Bei der Betrachtung der Zahlen kann jedoch nicht davon ausgegangen

werden, dass wirklich alle Fahrten auch eine Busfahrt involvierten, da es zu diesem Vorgang
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keinen nachweisbaren Kontrollmechanismus gibt. Bei der Frequentierung der Stationen durch
Touristen ist die Streckenldnge weniger von Bedeutung. Betrachtet man die Strecken, die
eher durch Anwohner genutzt werden (z.B. Krusenhagen-Alt Farpen, Stolpe-Usedom/Stadt)

spielt der Fakt der Streckenlange vermutlich eine groRere Rolle.

Strecken Fahrten 2013  Fahrten 2014 Insgesamt ‘
Welzin-Usedom/Stadt 3 5 8
Abzweig Wieschendorf-Tigerpark 0 11 11
Blowatz-Grofs Stromkendorf 0 17 17
Potenitz-Rosenhagen 6 13 19
Hohen Schonberg-Warnkenhagen 17 3 20
Blowatz-Damekow 0 22 22
Gellenthin-Vossberg 10 16 26
Rerik-Klein Stromkendorf 4 25 29
Niendorf-Stove 11 19 30
Karnin-Usedom/Stadt 21 16 37
Gummlin-Usedom/Stadt 10 31 41
Harkensee-Barendorf 16 28 44
Stolpe-Usedom/Stadt 12 34 46
Krusenhagen-Alt Farpen 52 28 80
Boiensdorf-Boiensdorfer Werder 43 45 88
Oberhof-WeiBRe Wiek 43 54 97
Grol8 Schwansee-Kalkhorst 16 113 129
z:rlgpr)rl]akt:nadn;r?alzhaff Klein 32 107 139
Gramkow-WeiRe Wiek 80 68 148
Kliitz-Stellshagen 80 102 182
Klitz-Redewisch 60 310 370
516 1067 1583

Tabelle 36: Fahrten pro Station, eigene Zusammenstellung

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die realen Nutzungszahlen zwar
ausbaufahig sind, die Tendenzen jedoch eindeutig fir einen vielversprechenden Ansatz im

OPNV im peripheren landlichen Raum sprechen. Inmod liefert den eindeutigen Beweis dafr,
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dass multimodale Ansatze eine Existenzberechtigung haben, der Erfolg sich jedoch, wie bei

allen neuen Mobilitatsansatzen, nicht sofort an den Nutzerzahlen messen lasst.

Die genauen Fahrgastzahlen der Busse sind im Kapitel ... detlev ersichtlich. Eine kurze

Zusammenfassung gibt folgende Tabelle wieder.

Salzhaff | Kliitzer Winkel | Usedom
2013 3.730 5.002 9.406
2014 3.125 4719 7.321
Gesamt 6.855 9.721 16.727

Tabelle 37: Zusammenfassung Fahrgastzahlen Busse, eigene Zusammenstellung

Demnach sind zwischen Januar 2013 und Oktober 2014 33.303 Fahrgaste mit den drei
inmod Bussen gefahren. Die Linien im Salzhaff und im Klitzer Winkel wurden neu
geschaffen, alle Linien liegen im peripheren landlichen Raum und haben auf Anhieb
vierstellige Fahrgastzahlen erreicht. Es kann davon ausgegangen werden, dass bei einer

Verstetigung des Systems die Fahrgastzahlen weiter ansteigen wurden.

Der besetzungsgrad der Busse (s. Kapitel ... det) liegt bei den Strecken Salzhaff und Klitzer
Winkel deutlich unter der Marke von etwa sieben Personen pro Fahrt. Das ist bei den
raumstrukturellen Gegebenheiten von inmod jedoch nichts AulRergewdhnliches. Die Strecke
auf Usedom hat bereits zu Projektbeginn geniigend Fahrgaste zu verzeichnen, um tragfahig

zu sein. Das liegt u.a. daran, dass inmod hier eine bestehende Linie erganzt.

I1.6.4 Referenzregion Mecklenburgische Seenplatte

Am 12. Juni 2012 wurden die ersten 54 Rader an die Nutzer in Waren, Neustrelitz und
Neubrandenburg zusammen mit der Wemag AG und dem Ministerium fir Energie,
Infrastruktur und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern Ubergeben. Aufgrund der
Vernetzung der einzelnen Amter, AuRenstellen und der Offentlichkeitsarbeit des Projektes
folgten in den darauf kommenden Wochen und Monaten weitere Anfragen und

Nachmeldungen von interessierten Nutzern. Bei einer Gesamtnutzerzahl von 117 wurde
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durch das Projektteam ein Schlussstrich gezogen, da die Stichprobengrofle ausreichte, um

aussagekraftige Ergebnisse (die jedoch nicht reprasentativ sind) zu erhalten.

Die Nutzer der Mecklenburgischen Seenplatte waren angehalten, flr den Arbeitsweg das zur
Verfligung gestellte Pedelec zu nutzen. Uber die Nutzung hatten Sie ein Fahrtenbuch zu
fuhren. Somit kann im Folgenden ausgewertet werden wie viele Kilometer in welcher Zeit
zurlckgelegt wurden, welche Grinde es fur einen Nutzungsausfall gab und wie viele Fahrten

mit den Pedelecs unternommen wurden.

Das Fahrtenbuch musste zwischen Montag und Freitag gefiihrt werden. Die meisten
Nutzungsausfalle entstanden durch Urlaub, Krankheit und Diensttermine/ Dienstreisen. Diese
Tage wurden in der Auswertung jedoch nicht betrachtet, weil zumeist kein Weg zur Arbeit
zuriickgelegt wurde (bzw. weitere Wege wahrend der Arbeitszeit erfolgten, die nicht mit dem
Pedelec zuriickgelegt werden konnten). Witterungsbedingt stellten viele Nutzer die Fahrten
im Winter zwischen Dezember und Marz ein. Diese Zeitspanne fand auch keine

Berucksichtigung in der Auswertung der Nutzungsfrequenz.

Die haufigsten berlcksichtigten Grinde fur Nutzungsausfalle waren schlechtes Wetter (Kalte,
Regen, Warme), allgemeine Autofahrten ohne Angabe von Grinden und
Motivationsprobleme. In seltenen Fallen kam es auch zu Nutzungsausfallen durch Defekte
am Pedelec.

Kategorie Anzahl
Mégliche Fahrten 43.654
Durchgefiihrte Fahrten 37.550
Nutzungsfrequenz 84,3 %
. 183.609,9
Zuruckgelegte Entfernung Kilometer

Tabelle 38: Zusammenfassung Nutzung Mecklenburgische
Seenplatte, eigene Zusammenstellung

Der taglich zuriickgelegte Weg lag zwischen 500Meterund 26 Kilometer einfache Strecke. Die
durchschnittliche Streckenlange pro Fahrt betrug 6,4 Kilometer. Die durchschnittliche Fahrzeit
lag bei 24 Minuten. Die langste im gesamten Projekt zurlickgelegte Strecke durch einen
Nutzer betrug fast 7.000 Kilometer. Der Tabelle ... kann eine zusammenfassende

Auswertung der Fahrtenblcher enthommen werden. Demnach wurden die Pedelecs in 84
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Prozent aller mdglichen Fahrten auf dem Arbeitsweg genutzt. Somit konnten in der
Mecklenburgischen Seenplatte nachweislich 183.609,9 Kilometer mit den Pedelecs
zuriickgelegt werden. Das entspricht Uber vier Erdumrundungen. Eine Abfrage zum
Verkehrsmittelwechsel ergab, dass etwa 80 Prozent der Nutzer vor inmod (mindestens
gelegentlich) mit dem Auto zur Arbeitsstelle gefahren sind. Final kann festgehalten werden,
dass eine Veranderung des Modal Split zu Gunsten der Pedelecs erreicht werden kann,

wenn den Nutzern kostenlos Pedelecs zur Verfiigung gestellt werden.

Nach der Projektlaufzeit wurde den Probanden angeboten die Pedelecs der Wemag AG
abzukaufen. Es verbleiben Alle Rader bei den Nutzern (bzw. ihren Angehérigen). Somit hat

sich der Modal Split in der Mecklenburgischen Seenplatte auch nachhaltig verandert.

I1.6.5 personenbezogene Pedelecs

Im Laufe des Projektes stellte sich heraus, dass es auch interessierte Bewohner von Orten
ohne Zugang zu inmod Boxen gibt, die jedoch gerne an inmod teilnehmen wiirden. Daraufhin
wurde diese Moglichkeit in einigen Orten auch aktiv beworben. Durch diese MaRRnahme
konnten weitere Bewohner an den OV herangebracht werden. Letztendlich nutzten 15
Bewohner der drei Regionen Salzhaff, Klitzer Winkel und Usedom personenbezogene

Pedelecs.

Mithilfe eines Fahrtenbuches mussten die Personen die Fahrtstrecke und die Busnutzung
nachweisen. Hierbei war es nicht notig bei jeder Fahrt den Bus zu nutzen. Er sollte jedoch bei
den meisten Fahrten genutzt werden. Die Auswertung der Fahrtenblcher ergibt folgendes,
zusammengefasstes Gesamtbild (s. Tabelle ...). Die Fahrzeit pro Fahrt betrug zwischen 15
und 45 Minuten.

Klutzer Winkel 1 126
Salzhaff 9 702
Usedom 4 733

Tabelle 39: Auswertung personenbezogene Pedelec, eigene Zusammenstellung
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I1.6.6 Resiimee der Nutzerzahlen

Im Laufe des Projektes gab es einen diskontinuierlichen Anstieg der Nutzerregistrierungen.
Ein OPNV System mit Pedeleczubringer ist eindeutigen saisonalen Schwankungen
unterworfen. Im Winter ist nicht nur die Pedelecnutzung zum Teil nicht mdglich (zwischen
Dezember und Marz waren die Boxen aufgrund der Witterung gesperrt), auch der Bus
verkehrt zum Teil im Winterfahrplan, was eine geringere Anzahl an Fahrten bedeutete.
Wahrend es im ersten Winter fast keine Anmeldungen gab kann man erkennen, dass im
Winter 2013/2014 zahlreiche neue Nutzer hinzukamen. Es ist anzunehmen, dass dieser
Trend in den nachsten Jahren anhalten wirde, da das Projekt immer weiter an Bekanntheit

gewinnt.

Auch die ansteigende Zuverlassigkeit des gesamten Systems spielt dabei naturlich eine
Rolle. Gerade zu Projektbeginn kam es noch zu Stérungen an den Boxen, die sich aber im
weiteren Verlauf deutlich verringert haben. Sobald ein Nutzer sicher und zuverlassig mit
inmod an seine Ziele gelangt steigt die Wahrscheinlichkeit seiner Funktion als Multiplikator
des Systems durch positive Kommunikation.

I1.6.7 Statements

Inmod war ein lernendes Projekt. Es konnte sich nicht ohne die Unterstitzung der
Bevolkerung vollstandig entwickeln. Viele Anregungen konnten im Laufe von inmod
umgesetzt werden. In diesem Abschnitt werden einige Meinungen von Nutzern, aber auch

Verkehrsunternehmen wiedergegeben:

Nutzer eines personenbezogenen Pedelecs aus Mechelsdorf
Sehr geehrter Herr Kriiger,

Ihren Wiinschen gemal Ubersende ich lhnen das Fahrtenbuch — das Dokument Gber mein
durch dieses grandiose Gefahrt erheblich verandertes Rentnerleben. Das Verhaltnis zu
meinem Auto ist verddet. [...] lhrem Projekt wiinsche ich den allerbesten Erfolg und hoffe
durch meine Werbung daflir, den Bewusstseinswandel vieler, in alten Gewohnheiten

verharrenden Ansatzen, zu beschleunigen
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Nutzer aus Rerik
Liebes inmod Team,
es hat mir Spall gemacht.

Es war und ist immer noch eine tolle, vielleicht sogar notwendige Idee zur infrastrukturellen
ErschlieBung landlicher Regionen. Leider, leider ist die Zeit des Abbaus gekommen; jedoch

war es von Anfang an Klar.
Und weil man immer dazu lernt, hier noch zwei Hinweise:

1. Das kennt man von zu Hause. Die Fahrradreifen sind viel 6fter platt als beim Auto. Das
hangt mit dem Verhaltnis von Oberflaiche zu Volumen zusammen. Dagegen ist kaum ein
Kraut gewachsen. Ich hatte, die Reifen gelegentlich mal aufgepumpt und dabei Driicke von
sogar nur 0,5 bar festgestellt. In Kopenhagen gibt es in der Stadt Leihfahrrader die wie
Einkaufskdrbe angeschlossen sind. Die haben Vollgummi-Reifen oder ein "Mousse" statt des
Ublichen Schlauchs. Das ist nicht ganz so komfortabel wie ein stramm aufgepumpter

Fahrradreifen, aber dafir ist er immer quasi aufgepumpt.

2. In Klein Stromkendorf hatte von Anfang an eine Ladestation stehen missen. Wenn man in
Rerik ein vollgeladenes Fahrrad entnimmt und mit maximaler Unterstitzung (Stufe 3 & Gang
8 - eben alles was geht) und ohne verniinftigen Luftdruck nach Klein Strémkendorf fahrt und
jemand anders mochte damit dann nach Rerik zurick; ebenfalls mit maximaler
Unterstitzung, dann ist es recht wahrscheinlich, dass er bereits vor Roggow das Fahrrad

verflucht. Da gibt es namlich technische Grenzen.

So jetzt aber genug der Hinweise, die nicht als Kritik verstanden werden sollen, denn es ehrt
Euch, dass lhr den Anfang gemacht habt und das ist sehr viel wert. Falls Ihr noch Fragen

habt, ruft einfach an!

Nutzerin aus Stove

Sehr geehrte Damen und Herren,
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mit groRem Interesse habe ich von Ihrem Forschungsprojekt erfahren. Ich habe vor kurzem
ein Haus in Stove erworben (wird derzeit saniert) und freue mich, dass sich in der Nahe eine
Fahrradbox befindet. Ich werde mich auf jeden Fall als Nutzerin anmelden und dieses Projekt
gerne unterstitzen, sofern eine echte und attraktive Mobilitat fir Alle damit erreicht werden
soll, was bedeutet, schnell und preiswert an beliebige Ziele in der Region kommen zu
kénnen. Zunachst habe ich einige Fragen und ich wirde mich freuen, wenn Sie darauf

eingehen konnen.

Warum soll die Nutzung des E-Fahrrads nur fur die Fahrt zur ndchsten Bushaltestelle genutzt
werden kénnen? Schliellich bedeutet Mobilitdt auch, dass man auch andere Zielorte in der
Gegend erreichen kann, z.B. zum Strand fahren. Auf die Insel Poel kommt man ja schneller
mit dem E-Fahrrad als umstandlich auf Busse zu warten und evtl. noch umsteigen zu
mussen. Auch ware es sinnvoll, zwischen den Dérfern und auch nach Neuburg (z.B. zum

Bahnhof) mit dem e-bike fahren zu kénnen.

[..]

Warum ist der Bus so teuer? Um das System attraktiv zu machen, missen die Verbindungen

haufiger, schneller und preiswerter oder eigentlich sogar kostenfrei sein.

Ich bin gelegentlich in Sidtirol unterwegs. Dort erhdlt man beispielsweise als Feriengast
kostenlose Fahrkarten, z.B. die Ritten Card, fir den gesamten Aufenthalt und kann damit
sowohl Busse, die Regionalbahn als auch Seilbahnen (!) kostenfrei benutzen und erhalt dazu
noch zahlreiche andere Verglnstigungen in Museen etc. In Meran und Umgebung ist eine
Wochenkarte fir Einheimische und Feriengaste erhaltlich, die im letzten Jahr 7 Euro kostete
und mit der man in einem groRen Umkreis beliebig oft fahren konnte. Es gibt in bestimmten
Gegenden auch das Angebot, dass bei Vorhandensein eines Bahntickets eine kostenlose
Wochenkarte fiir die Region zur Nutzung von Bussen und der Regionalbahn ausgereicht
wird. In Bozen am Bahnhof habe ich eine Aufladestation fiir e-bikes gesehen. Diese ist mit

Photovoltaik versehen und dort kann man kostenlos die E-bikes aufladen.

[..]

Ich hoffe, Sie kdnnen mit meinen Fragen und Hinweisen etwas anfangen. Auf jeden Fall

unterstltze ich das Projekt gerne und wiinsche Ihnen gutes Gelingen.
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Bewohnerin aus Liibeck

Abbildung 41: Brief einer Bewohnerin, eigener Scan

Brief einer potentiellen Nutzerin aus Liibeck
Sehr geehrte Damen und Herren,

ihre Aktion begeistert mich! Nachdem ich nochmal alles durchdacht habe ist mir aber klar
geworden, dass wir diese tolle Aktion zu wenig nutzen kdnnen. Darum sende ich lhnen die

Unterlagen zurlick. Schade, Gruf} ...

Anwohnerin aus Dassow
Sehr geehrter Herr Professor Onnen-Weber!

Ich wende mich heute direkt an Sie, da ich nicht weil}, welche Adresse fir meinen Brief
zustandig sein konnte. Ich bitte Sie, nach der Lektire diesen an die entsprechende Stelle

weiterzuleiten und bedanke mich im Voraus.
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Ich wohne seit 1994 mit meiner Familie in Dassow-Vorwerk und interessiere mich fiir alles,
was der hiesigen Gegend guttut. Das Projekt ,inmod® interessiert mich seit ich am 4.9.2012
im NORDWEST-BLICK dariiber gelesen habe.

Nachdem ich den inmod Bus zufallig auf der K 45 bei Dassow-Vorwerk fahren sah, rief ich
beim Kompetenzzentrum an. Diese Telefonnummer entnahm ich dem Bericht im
NORDWEST-BLICK. Ich telefonierte am 6.9.12 mit Frau Kaup vom Kompetenzzentrum und
erhielt am 21.9.12 Informationsmaterial fur die neue 6ffentliche Busverbindung Tarnewitz —
Priwall-Fahre. Wie in dem Gesprach angesprochen, erschien in der LN vom 23./24.9.12 ein
Bericht Uber die Probefahrt eines Reporters. Nach grindlichem Studium der Unterlagen

bleiben leider noch viele Fragen.
Aber vorab ein Lob: Dieses Projekt ist eine wirklich gute Idee!!

Leider muss ich sagen, dass diese neue o6ffentliche Busverbindung bis heute keiner, den ich
darauf ansprach, als solche wahrgenommen hat!! Selten brachte man dies mit
Elektrobusprojekt, E-bikes und Urlauber zusammen. Aus dem Infomaterial geht hervor, dass
die Buslinie seit Sommer 2012 angeboten wird, und jetzt im Oktober weil} dennoch die grofie
Mehrheit so gut wie nichts dartber! Fir 30 Monate ein Versuch, bei dem ,WIR" helfen sollen,
wie die Mobilitdt im landlichen NWM verbessert werden kann. Bei schlechter Resonanz wird
das Projekt nach der Probezeit eingestellt. Das darf nicht geschehen, dazu ist die Einrichtung
einer Offentlichen Buslinie auf dieser Strecke fur die Attraktivitat dieser Region zu wichtig, fur

Bewohner und Urlauber! Deshalb mein Brief.

Nur wie sollen WIR helfen, wenn WIR gar nicht wissen, wo und wann der Bus fahrt und wer
ihn benutzen kann!? Ein Aufhangen der Busfahrplane an den Haltestellen genligt nicht; diese
neue Buslinie muss in den entsprechenden Regional-Zeitungen und allen Haushalten (z.B. im
Ostseeanzeiger, Uns Amtsblatt usw.) ausfihrlich vorgestellt werden. Ubrigens: Was soll man

sich unter ,inmod” vorstellen?

Diese neue o6ffentliche Busverbindung ist aus meiner Sicht eine tolle Sache, die nicht nur den
Urlaubern mit oder ohne E-bike gute Moglichkeiten bietet. Gerade die Bewohner der

landlichen Region kdnnten davon profitieren. [...]
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Zum Schluss noch mein Vorschlag, an den Haltestellen auch Radstitzen fir Rader
anzubringen, denn so mancher fahrt sicher auch mit seinem normalen Fahrrad zur

Bushaltestelle und mochte dieses sicher abstellen konnen.

Heute, 10.10.12 lese ich in der LN, dass inmod bereits nach zwei Monaten Praxistest einen
Preis gewonnen hat! Glickwunsch! Ich wiinsche mir, uns und allen am Projekt Beteiligten,
dass inmod auch im praktischen Leben ,Preise einfahrt® und die funf Millionen Fordermittel

nach 30 Monaten ergeben, dass das Geld gut eingesetzt wurde.

Ich hoffe, dass sich mehrere Blrger mit Anregungen melden und diese helfen, die Attraktivitat
und somit die Rentabilitat der neuen Buslinie zu erhdhen. Ich wirde mich Uber eine Nachricht

von lhnen freuen und verbleibe mit freundlichem Gruf}

Gesprach mit Frau Wach-Hein und Frau Siiltmann, Nutzerinnen aus Niendorf am
18.02.2014

Es ist natlrlich schwierig, positiv auf die Bevolkerung in dem Ort zu wirken, wenn lhnen im
Gegenzug etwas Funktionierendes weggenommen wird (Buslinie in Niendorf wurde als
Auflage fir inmod eingestellt [Anm. der Redaktion]). Es ist demnach nicht ratsam, inmod in
Orten einzufiihren, die mit OPNV in der herkémmlichen Form versorgt sind, bzw. es miissen
erlauternde Gesprache mit der Bevldlkerung geflihrt werden. Das Ziel die Mobilitat
herzustellen wurde nicht erreicht, es ist keine Bequemlichkeit gegeben, zum Einkauf kann
man nicht damit fahren, das Rad hat keinen Rucktritt. Frau Siltmann wirde es vielleicht
nutzen um nach Wismar zur VHS zu fahren, kommt dann aber abends nicht zurlick. Der
Busfahrer wusste auch nicht wie die Boxen funktionieren, er ist mit ausgestiegen und hat es

sich angesehen.

Grofite Anfangsbarriere stellt der Ricktritt dar, er ist fur die altere Generation ein wirkliches
Problem, da ist das Ausprobieren schon eine Hirde. Fahrrad statt Bus? Nein, definitiv nicht,

die Bequemlichkeit siegt.

Fahrgast aus dem Salzhaff
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Hallo, ich bin sehr enttduscht, ich fahre regelmafig mit dem Bus von Kartlow nach Wismar.

Laut Fahrplan ist dieser 31.10.14 abgelaufen [...].

Sehr geehrte Frau ...,

[..]

Der Bus im Salzhaff verkehrt tatsachlich auch nach dem Projektende am 31.10.2014 weiter,

allerdings nur noch eingeschrankt. [...]

Sehr geehrtes inmod Team

Warum wurde das Projekt eingestellt? Es war doch eine tolle Sache. Jetzt fahrt dann nur
noch drei Mal am Tag ein Bus oder man lauft fast zwei Kilometer zum Bahnhof. Ich find es

echt schade.

Sehr geehrte Frau ...

in der Tat ist es sehr bedauerlich fur Anwohner aus den Ortschaften die mit der Linie 413

bisher beférdert wurden. [...]

Tourist im Kliitzer Winkel
Sehr geehrte Damen und Herren,

ich finde die Initiative und das Projekt hervorragend. Leider wird es scheinbar von den
Regionalen Kurverwaltungen geblockt. Meine Erfahrungen habe ich in Boltenhagen gemacht.
Hier hat man offen ausgesprochen das Projekt nicht gut zu finden. Sehr hilfreich. Man hat
auch keinen Unterlagenordner gefunden und konnte nicht beraten was die inmod card kostet.
Wenn Sie an weiteren Infos Interesse haben, bin ich gerne bereit Uber das ganze Drama zu

berichten. Schade, so werden zukunftsweisende Projekte blockiert und somit natirlich Gelder
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vergeudet. Ich hoffe das Projekt wird fortgesetzt aber die Kurverwaltung Boltenhagen hat

schon mit dem Abgesang begonnen.

Bericht bei spaterem Telefonat:

Der Gast wurde von der Touristeninformation Boltenhagen zu einem Hotel weitergeschickt
und von dort wieder zuriick zur Touristeninformation, die den Ordner dann doch fanden und

dem Gast eine inmod Gastekarte geben konnten.

Statement der Busbetriebe Wismar Regio/ Stadt GmbH
Sehr geehrter Herr Kriger,
hiermit mdchten wir wie folgt zum o. g. Projekt Stellung nehmen.

Die Bus Betriebe Wismar Regio/Stadt GmbH hat sich von November 2011 bis Oktober 2014
an dieser Mallnahme beteiligt. Grundsatzlich sehen wir dieses Positiv, da fir den landlichen
Raum im OPNV nach Alternativen gesucht werden muss. Begriindet damit, dass sich die
Entwicklung durch den demographischen Wandel in unserem Flachenland in den letzten 15
Jahren stark verandert hat. Der Personenverkehr wurde zum gréten Teil nur noch fir die
Schiulerbeférderung vorgehalten. Aus diesem Grund haben wir flr dieses Projekt eine Linie
ausgesucht, wo in den letzten Jahren starke Reduzierungen vorgenommen wurden.
Zubringerleistungen durch Elektrofahrrader wurden dem Nutzer angeboten. Zu erkennen war,
dass sich durch einen wiederkehrenden Taktverkehr die Fahrgastzahlen fir diesem Zeitraum

erhoéht habe. Dieses aber nicht unbedingt durch Nutzer von Elektrofahrradern.

Aus unserer Sicht hatte man Schulen aus diesem Einzugsbereich mit einbeziehen sollen.
Somit ware die Mdglichkeit entstanden, zu ungewdhnlichen Schulanfangs - bzw. Endzeiten
Schiler in dieses Projekt mit einzubinden. Nachfragen gab es auch immer wieder im
touristischen Bereich zwischen Salzhaff und Rerik. Darliberhinaus sollten Gemeinden und

Naherholungszentren nachdenken Uber eine weitere Nutzung der Ressourcen.

Einen positiven Aspekt hatten aus unserer Sicht die Informationsveranstaltungen durch das

Kompetenzzentrum landliche Mobilitat fir unseren Bereich. Wir haben daran teilgenommen
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und waren uber den grofRen Zulauf von interessierten Blrgern positiv iberrascht. Aus vielen
Gesprachen war zu erkennen, dass Bilrger groRes Interesse an einen zukiinftig gut

funktionierenden OPNV gezeigt haben.

Nach unserer Auffassung kann ein Projekt wo geforscht wird nicht zu 100 Prozent umgesetzt

werden. Doch sollte man alle positiven Aspekte daraus aufgreifen und weitervermitteln.
Zu Fragen stehen wir lhnen weiterhin gern zur Verfigung.
Mit freundlichen Grifzen

Wilfried Szofer

Statement der Grevesmiihlener Busbetriebe GmbH (neu: Nahbus)

Telefoninterview

Von der technischen Seite ist der Bus positiv zu beurteilen, innerhalb der zweijahrigen
Einsatzdauer gab es keine Ausfalle aufgrund technischer Defekte. Antrieb und Fahrwerk

arbeiten tadellos, kaum Bremsverschleil3.

Durch den fehlerhaften Einbau eines Wasserrohrs und dadurch austretendes Wasser ging
ein Balancer kaputt. Dariiber hinaus hatte der Bus einen fremdverursachten Unfallschaden.
Negativ muss hier die Ersatzteilbeschaffung und die Durchfihrung von Garantieleistungen

angemerkt werden, die sich aufgrund des tschechischen Zulieferers schwierig gestaltete.

Nach der Reparatur und einer noétigen Abnahme zeigten sich das Priforgan DEKRA
Uberfordert. Eine technische Uberpriifung konnte erfolgen, eine elektrische wurde aufgrund

mangelnder Kenntnisse nicht vorgekommen.

Der Stromverbrauch betragt rund 110 kW/h pro Einsatztag und ca. 180 gefahrenen Kilometer.
Bei einem angenommenen Strompreis von 0,2896 Euro ergibt dies knapp 32 Euro
Stromkosten. Damit ist der Verbrauch des Busses nicht unbedingt glnstiger als Diesel
(abhangig vom individuellen Strompreis etc.) Der Bus wurde nachts rund sieben Stunden
geladen. Die Ladung tagsuber ist aufgrund des Larms, der durch die Geblase zur

Akkukuhlung entsteht, nicht moglich.
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No6tig ware hier eine separate Garage fur den Elektrobus. Bei der GBB wurde der Bus taglich
in die Werkstatt gefahren, was jedoch das vorherige Entfernen reparaturbedurftiger Busse zur

Folge hatte.

Das Ladegerat verursachte mehrfach Stérungen, am derzeitigen Einsatzort (Gadebusch) wird
der Stromkreis nach Inbetriebnahme derart gestért, dass Feuermeldung und Alarmanlage
auslésen. In Grevesmuhlen ist der Stromanschluss in den letzten zwei Jahren dreimal
verschmort, obwohl die Steckdose flir 32 Ampere ausgelegt ist und der Bus laut Display nur

rund 25 Ampere Strom zieht.

[Zum Projekt selbst kann durch den Interviewpartner keine Aussage gemacht werden. Die
Busfahrer gaben jedoch bei diversen Gesprachen an, dass die Linie immer besser genutzt

wird.]

Statement der Anklamer Verkehrsbetriebe mbH

Der Hybridbus

Die Hybridbusse sind zu teuer in der Anschaffung. Ein solches Fahrzeug kostet 150.000 €
(Anteil des Hybridantriebes) mehr als ein vergleichbarer Bus ohne Hybridantrieb. Die
Hersteller bringen als grélten Vorteil die Kraftstoffeinsparung ins Spiel. Im Stadtverkehr
sollen so bis zu 30 Prozent Kraftstoff eingespart werden. Beim regionalen Einsatz sind es laut
Hersteller nur funf Prozent. Dagegen kdnnen wir eine Kraftstoffeinsparung von ca. zwdlf
Prozent aufweisen. Bei dem eingesetzten Fahrzeug sind sehr anféllige Bauteile verbaut
worden. Allen voran das Summiergetriebe. Hier hat der Hersteller bereits reagiert und eine
Geschwindigkeitsdrosselung von 75 Kilometer pro Stunde auf 65 Kilometer pro Stunde
vorgenommen. Im Regionalverkehr wirkt sich diese Geschwindigkeitsreduzierung jedoch
extrem nachteilig aus, weil es schwierig ist, den Fahrplan einzuhalten. Busse mit
Dieselantrieb fahren im Linienverkehr 80 Kilometer pro Stunde schnell. Erschwerend kam
hinzu, dass die Projektstrecke zwischen Anklam und Heringsdorf verlief. Im Sommer und
Winter sind teilweise Verspatungen von bis zu einer Stunde aufgetreten. Entgegen Aussagen
anderer Verkehrsunternehmen, die diese Fahrzeuge einsetzen, muissen wir die relativ
geringe Ausfallquote dieses Busses hervorheben. Zwar ist bereits bei der Inbetriebnahme

durch die AVG im Jahr 2012 ein Kondensator (Supercap) defekt gewesen und im Sommer
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2014 musste die Klimaanlage repariert werden. Insgesamt kamen wir auf sechs Wochen

Ausfallzeit des Busses durch Reparaturen in einem Zeitraum von 2 Jahren.
Das Projekt:
[...]

Die Strecke ist und bleibt fir solche Projekte attraktiv, ist jedoch flr Berufspendler im
Gastronomie- und Hotelwesen ungeeignet, weil ein Erreichen der Arbeitsstelle durch
fehlende Kurse zu sehr friilhen und abends spaten Zeitpunkten nicht mdglich war. Somit

konnte die eigentliche Zielgruppe des Projektes nicht erreicht werden. [...]
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1.7 Offentlichkeitsarbeit

Ein wesentlicher Aspekt eines neuen Ansatzes im Offentlichen Nahverkehr ist die Verbreitung
dieser Idee bei den Bewohnern und Gasten der Regionen. Ohne den Fahrgast kann ein

OPNV Angebot nicht erfolgreich sein. Hierfiir wurden folgende Ansatze verfolgt.

I1.7.1 Webseite und Prasentation

Innerhalb des extern vergebenen Auftrags ,Kommunikative Vorbereitung des inmod Projekts*
wurde durch die beauftragte Agentur Lachs von Achtern GmbH & Co. KG eine Corporate
Identity (Cl) entwickelt. Diese umfasste das Logo, diverse Piktogramme und Icons sowie
einen Slogan fur das Projekt. Aufbauend auf diesen Grundlagen wurde die Webseite

www.inmod.de entwickelt und mit durch die Projektleitung zugearbeiteten Inhalten gefullt. Im

ersten Schritt fanden sich hier grundlegende Informationen zum Projekt, die im Laufe der Zeit
um zusatzliche Informationen, je nach Projektstatus, durch das Projektteam erganzt wurden.
Zudem wurde eine Prasentation erstellt fir die der Cl entsprechenden Vermittlung der Inhalte
und Ziele des Projektes. Die Inhalte dieser Prasentation wurden von den Mitarbeitern des

Projektteams stetig verandert und je nach Interessenslage der Vortragsbesucher angepasst.

Abbildung 42: Logo und Slogan, eigene Darstellung

Im zweiten Schritt erfolgte eine Erweiterung der Website um hinzugekommene Inhalte und
Funktionen. So wurden mit Implementierung des Systems in den Regionen Regionskarten
angelegt und Beschreibungen zu den jeweiligen Stationen wurden abrufbar. Zudem konnten
Antrédge und Fahrpléane heruntergeladen werden. Das weitere Fullen der Webseite wurde

nach einer ausfihrlichen Einweisung in das Programm durch das Projektteam vorgenommen.
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I1.7.2 Broschiiren und Flyer

Als weitere Informationsmaterialien wurden Broschiren entwickelt. Die textliche Zuarbeit
erfolgte durch das Team, die ansprechende Umsetzung wurde durch die Agentur
gewahrleistet. Unter Einbeziehung der Corporate ldentity entstanden so ansprechende und
umfangreiche Informationsbroschiuren, die sich letztlich zwar fur die wissenschaftliche
Vermittlung des Projektes eigneten, weniger allerdings fir die Nutzergewinnung. Zu der
allgemeinen Broschire, welche kirzer gefasst auch in englischer Sprache erstellt wurde,
wurden regionsspezifische Broschuren erstellt, die genauer auf die jeweiligen Strecken und
Fahrplane eingingen. Schwierig gestaltete sich hier die turnusmaRige Anpassung der
Fahrpléne, die Broschiren unterlagen dadurch einer wiederkehrenden Uberarbeitung und
erforderten neue Auflagen. Im Projektverlauf zeigte sich die Erfordernis einer tbersichtlichen
Informationsbroschiire. Zu diesem Zweck wurde ein Faltflyer aufgelegt, der die wesentlichen
Projektinformationen, explizit fur potentielle Nutzer aufbereitet, vermittelte. Diese Flyer
wurden in hoher Auflage gedruckt und in den Regionen gestreut. Auflerdem wurden
wetterfeste Flyerhalter an den Technikboxen der Stationen angebracht und diese befiillt, so
konnte gewahrleistet werden, dass jeder potentielle Nutzer mit Zugang zur Boxenanlage auch

Zugang zu den nétigen Informationen erhielt.

I1.7.3 Grafiken/ Aufkleber

Um die Sichtbarkeit des Busses in den Regionen herzustellen und diesen aktiv als
Werbetrager zu nutzen, wurden ansprechende und aufwandige Fahrzeuggrafiken erstellt. Die
Busse wurden ebenfalls regionenspezifisch beklebt. So erfolgte eine Darstellung der Linie mit

den jeweiligen Halten entsprechend des Einsatzgebietes (s. Abbildung ...).
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Abbildung 43: Busbeklebung Elektrobus, Seitenansicht, eigene Darstellung

Abbildung 44: Busbeklebung Elektrobus, Front- und Riickseite, eigene Darstellung

Abbildung 45: Busbeklebung Hybridbus, Seitenansicht, eigene Darstellung
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Abbildung 46: Busbeklebung Hybridbus, Front- und Riickseite, eigene Darstellung

Fir die Beklebung der Boxen wurde aus Kostengrinden auf eine ganzflachige Beklebung
verzichtet (s. Abbildung ...). Die Turen erhielten spezielle Turaufkleber und die Seitenwéande
aufgrund der Tiefe ein zusammengesetztes Bild aus drei Aufklebern.

Sowohl die Erstellung der Busgrafiken, als auch die Aufkleber der Boxen wurden durch Lachs
von Achtern entworfen und geliefert. Die Beklebung der Boxen erfolgte dann im Rahmen des
Aufbaus durch das Projektteam.
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Abbildung 47: Boxenbeklebung Front- und Seitenwénde, eigene Darstellung

Schwachen der Inhalte der Aufkleber wurden im Rahmen des Beklebens sichtbar. So fehlten
Hinweise auf die Mdglichkeit zur Informationseinholung ganzlich. Die Turen waren nicht mit

Zahlenaufklebern versehen und es gab keine Bedienungsanleitung der Boxen.

Durch das Projektteam wurden im Sommer 2012 Zahlenaufkleber erstellt, ebenso die
Beschriftung der Bedienkndpfe, zudem wurden Kartenaufkleber der jeweiligen Region und
eine Bedienungsanleitung erstellt und aufgeklebt. Fir den Innenbereich wurde ein
Steckeraufkleber (,Vergiss mich nicht!“) entworfen und an das Kabel geklebt, um auf die
Notwendigkeit des Ansteckens hinzuweisen. Weiterhin wurde ein Aufkleber fur den
~Steckerparkplatz® entworfen und angebracht, da es sich als notwendig erwies, zwischen
dem Metall der Boxen und den Steckerkontakten eine dinne Schicht zu bringen, um
Kurzschlisse des Steckers zu verhindern.

Da sich in der Saison 2013 zeigte, dass die Boxen zwar sichtbar aber nicht ausreichend
informativ auf das Projekt und ihre Funktion hinwiesen, wurden diese im Oktober 2013 um
weitere Beklebungen erganzt. So erhielt jede Box in den Ortschaften die Beschriftung
.Kostenfrei mit dem Elektrorad zur Bushaltestelle” sowie die Kontaktinformationen Telefon,
Email und Web. Die Boxen an den Haltestellen erhielten spezifische Beschriftungen zum
Beispiel: ,Kostenfrei mit dem Elektrorad nach *Klein Strémkendorf*, sofern eine
Bushaltestelle Anbindung zu mehreren Stationen in den Orten hatte, wurden diese ebenfalls

benannt.
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I1.7.4 Radausstattung

Im Lieferumfang der Pedelecs waren Radschilder enthalten, die unterhalb des Gepacktragers

die Moglichkeit boten, Zugehdrigkeit zum Projekt zu vermitteln (s. Abbildung ...).

Abbildung 49: Radschild und Pedelec mit Radschild, eigene Darstellung

Abbildung 48: Beispiel Lenkerschild, eigene

Darstellung
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Zudem erwies es sich im Projektverlauf als
sinnvoll, vor allem den ortsunkundigen Touristen,
eine Wegbeschreibung zu geben. So wurden
durch das Projektteam die Streckenverlaufe
aufgenommen und grafisch sowie textlich
aufbereitet (s. Abbildung ...).



I1.7.5 inmod card

Die Gestaltung der inmod card wurde ebenfalls durch das Projektteam vorgenommen. In
Anlehnung an die Cl wurde ein ansprechender Entwurf erarbeitet (s. Abbildung ...). Auf der
Ruckseite wurden samtliche Informationskanéle aufgefihrt, um eine Kontaktaufnahme zu
erleichtern. Wie im Kapitel ... beschrieben wurde in der Saison 2013 das Antragsverfahren

erleichtert und ein Pappfolder als Grundlage fir die Kartenausgabe erstellt.

Abbildung 50: Design inmod card, eigene Darstellung

I1.7.6 weitere Kommunikationsmedien

Um die Zugehdrigkeit der Mitarbeiter und deren Sichtbarkeit in den Regionen zu erhdhen
wurden verschiedene Fahrzeugbeklebungen der Mitarbeiterfahrzeuge initiiert. So wurde ein
Fahrzeug (Smart) mit dem inmod Logo und Slogan beklebt. Andere Mitarbeiter brachten

Automagnete an den vorderen Tlren an.

Um bei den Bushaltestellenparties, Messen und den Aktionstagen eine groRere
Aufmerksamkeit zu erzielen wurde eine Beachflag angefertigt. AuRerdem wurden Buttons mit
dem Aufdruck ,lch fahre inmod!“ erstellt, die bei Veranstaltungen an Interessenten

ausgegeben wurden.
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I1.7.7 Anzeigen und externe Websites

Im Rahmen des Projektes wurden vereinzelt auch Anzeigen geschaltet. So war das Projekt in
den Fahrplanblichern der Region Usedom vertreten. Zudem wurden Anzeigen in einigen
lokalen Zeitschriften geschaltet. Eine Auflistung der Medien kann im Kapitel

...(Verdffentlichunnstabelle) eingesehen werden.

Auf den Websites von Initiativen der Region wurde inmod ebenfalls mindestens verlinkt, meist

sogar unter eigenem Reiter beworben. Beispiele hierflir sind www.poetenitz.de oder die

Webseite des Biohofs Hoher Schénberg www.hofhoherschoenberg.de.

I1.7.8 Wettbewerbe

Im August 2012 bewarb sich das Projektteam beim Wettbewerb ,E-bike Award 2012“ der von
RWE und ExtraEnergy e.V. ausgelobt wurde. Pramiert wurden Projekte/ Konzepte mit
besonders hohem Innovationsgrad, einem groBen Nutzen fiir die Offentlichkeit und einer

nachhaltigen Wirkung. Das inmod Projekt erhielt den ersten Preis.

Im Oktober 2013 beteiligte sich das Projektteam am Otto-Lilienthal Designpreis 2014 der vom
Designnetzwerk MV ausgelobt wurde. Weiterhin war inmod Teil des Ausstellungskatalogs ,je

t'aime mv"“.

I11.7.9 Kommunikation

Zum einen wurden Neuerungen immer medial begleitet. Die erste groRe Offentliche
Bekanntmachung gab es im Marz 2012 bei der ,Kick off* Veranstaltung in der Hochschule
Wismar. Hierfir waren zahlreiche Ehrengaste aus Politik und Forschung gekommen. Auch
das komplette Projektteam und die Projektpartner waren anwesend und kamen somit ins
Gesprach. Im August 2012 fand unter grolem Medieninteresse der inmod Streckenstart im
Klutzer Winkel statt. Der Streckenstart im Salzhaff im Oktober wurde dann bewusst kleiner
gehalten, weil die Bewohner der Region sukzessive und kontinuierlich mit inmod in Kontakt
gebracht werden sollten. Die Usedomstrecke konnte nach einem langen Winter im Marz 2013
eroffnet werden. Auch diese Veranstaltung wurde Medial begleitet und fand im Beisein der

Landratin und zahlreicher Burgermeister statt.
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Des Weiterem fanden in allen Orten mit inmod Boxen oder Bushaltestellen (und einigen
Orten in Streckenndhe) Informationsveranstaltungen statt, zu der alle Haushalte mit einer
Einladung und durch Artikel in den Tages- sowie Wochenzeitungen eingeladen wurden. Die
Resonanz dieser Veranstaltungen war ziemlich unterschiedlich. Es gab Orte in denen 30
Prozent aller Einwohner kamen und Orte in denen keine Person anwesend war. Die
sogenannten ,Bushaltestellenparties waren so gestaltet, dass jeder Besucher einen Imbiss
zu sich nehmen und mit dem Pedelec Probefahren konnte. Es konnte festgestellt werden,
dass einige Menschen auch kamen, um mit Nachbarn, mit denen man sonst nicht viel zu tun
hat, zu reden. Auch diese Art der Gemeinschaft starkte inmod, weil das Projekt dadurch mit
positiven Erlebnissen in Verbindung gebracht werden kann. Eine Ubersicht der

durchgefuhrten Informationsveranstaltungen kann dem Anhang 15 enthommen werden.

Im Frihjahr 2014 fanden in jeweils zwei Orten entlang der Salzhaff- und der Klitzer Winkel
Strecke inmod Aktionstage statt. Auf diese wurden die Bewohner durch Postwurfsendungen
und Zeitungsartikel aufmerksam gemacht. Zudem wurden bei zwei Veranstaltungen kurz
vorher die Bewohner der betroffenen Orte erneut an die Veranstaltung durch eine zweite
Postwurfsendung (bzw. persdnliche Verteilung) erinnert. An markanten Stellen hingen in den
Regionen Plakate. Uber diese Veranstaltungen wurde durch die Lokalpresse auch im
Nachgang berichtet. Bei den Aktionstagen gab es fiir die Teilnehmer die Mdglichkeit sich
Uber Elektromobilitdt zu erkundigen. Die Wemag AG stand mit einem Elektroauto bei den
meisten Aktionstagen und die Verkehrsunternehmen waren mit dem inmod Bus bei jeder
Veranstaltung vertreten. Zudem konnten die Besucher mit den Pedelecs auf einem Parcours
der Verkehrswacht Probefahren. Fir die Kinder gab es eine Hupfburg und fir die
Erwachsenen ein Gewinnspiel. Fir diese Veranstaltungen konnten auch jeweils lokale
Initiativen (lokales Catering und Freiwillige Feuerwehr) sowie Burgermeister gewonnen
werden. Die Zahl der Besucher schwankte von 25 Personen in Neuburg bis zu 78 in
Boiensdorf.

11.7.10 direkte Offentlichkeitsarbeit vor Ort

Eine weitere Form der Nutzerkommunikation fand durch Artikeln in der Tagespresse, lokaler
Wochenzeitungen und Themenbeilagen (Tourismusmagazine) statt. Zudem wurden die

Bewohner mehrmals im Projektverlauf durch Anwohnerinformationen in den Briefkasten auf
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das Projekt und Dbevorstehende Veranstaltungen hingewiesen. Ein  weiterer
offentlichkeitswirksamer Fakt ist die oft gut sichtbare Positionierung der Boxen mit allen
notigen Informationen an ihr befindlich. Touristen wurden bei zahlreichen Betrieben durch
Informationen an der Rezeption bzw. in den Zimmern/Hausern auf inmod hingewiesen. Es
befanden sich an den Ausgabestellen der inmod Gastekarten Aufsteller, die fir inmod

warben.

Durch die erste Anwohnerbefragung, die auch postalisch (s. Abbildung ... ) und in den
Zeitungen angekundigt wurde, gab es eine Art Erstkontakt mit jedem Haushalt in den Orten
mit inmod Boxen. Hier stellte sich heraus, dass sich einige Gesprachspartner sehr gut auf die
Interviews vorbereitet hatten. Sie waren merklich froh, dass jemand zu ihnen in die Orte kam
und sich um ihre Probleme mit der Daseinsvorsorge Mobilitat kimmerte. Durch diese
Befragung (und die Ankindigung) wurden interessierte Bewohner bereits vor dem Aufbau der
Boxen von dem Projekt in Kenntnis gesetzt und machten sich gezielt Gedanken Uber ihre

eigene Mobilitat.

Abbildung 51: Beispiel Anwohnerinformation erste Streckenbefragung, eigene Darstellung

Die ,Kick off Veranstaltung, die Streckenstarts, der Gewinn des E-bike-Awards, der Besuch
des Ministerprasidenten und die Aktionstage wurden Medial durch die Print-, Rundfunk- und

Fernsehmedien begleitet. Im Projektverlauf gab es zudem einige Radio- bzw.
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Zeitungsbeitrage zu den bereits erzielten Ergebnissen und dem weiteren Vorgehen. Der
folgenden Tabelle ... sind die Erwahnungen in den lokalen Medien zu entnehmen. Hierbei
kann man erkennen, dass inmod permanent medial begleitet wurde. Beispielhaft kdnnen

einige Artikel dem Anhang 16 entnommen werden.

Medium Datum Titel
Ostseezeitung (0Z) 10./11.12. 2011 Fahrradmarkt im Norden steht unter Strom
Liibecker Nachrichten 15.12.2011 Modellprojekt: E-bikes fiir den Nahverkehr
(LN) Onlineausgabe
oz 15.12.2011 Modellprojekt: E-bikes fiir den Nahverkehr
NDR 1 Radio MV 04.01.2012 E-bikes sollen Dérfer im Nordosten mobil machen
Ostsee Anzeiger (OA) 14.03.2012 Heute startet Forschungsprojekt ,,inmod*
Schweriner Volkszeitung 15.03.2012 Forscher satteln um auf Elektrofahrzeuge
(SVZ)
oz 23.03.2012 Neue Wege auf dem Elektrofahrrad
Nordwestblick (Amtsblatt 03.04.2012 Elektromobil auf dem Land: inmod
NWM)
oz 11.04.2012 Per Elektrofahrrad kostenfrei vom Dorf zur Bushaltestelle
Blitz 28./29.04.2012 Elektromobil auf dem Land. Hochschule befragt Anwohner
LK Mecklenburgische 13.06.2012 Ab sofort mit dem Elektrofahrrad zur Arbeit geradelt
Seenplatte, Homepage
0oz 03.07.2012 Wismarer Professor tiiftelt an Projekten mit
Elektrofahrzeugen
Vorpommern Magazin August 2012 Elektromobil auf dem Land: inmod
(074 04.08.2012 Von Strand zu Strand per Elektrobus
Svz 08.08.2012 Erster Elektrobus ber Land auf Tour
LN 08.08.2012 Mit dem E-Bus von Boltenhagen zum Priwall
oz 08.08.2012 Erster Uberland-E-Bus Europas in NWM
0oz 08.08.2012 Mit dem E-Bus von Boltenhagen zum Priwall
Markt 08.08.2012 Elektrobus pendelt
OA 08.08.2012 Erster Elektrobus Europas fiir Uberlandstrecken fahrt im
Klitzer Winkel
LK 14.08.2012 Erster Elektrobus Europas fahrt im Klitzer Winkel
Nordwestmecklenburg,
Homepage
0oz 31.08.2012 Lnmod" ist angekommen: jetzt ist auch Kliitz elektromobil
Nordwestblick September 2012 Erster Elektrobus Europas fahrt im Kliitzer Winkel
0oz 25.09.2012 Einzelfahrt zum Priwall
NDR 1 Radio MV 26.09.2012 Mobilitatsprojekt mit Startschwierigkeiten
0oz 11.10.2012 Nach zwei Monaten Praxistest: Preis fir inmod
Nordkurier 20.11.2012 Fahrrad-Shuttle zum Bus kommt spater
Nordkurier 28.11.2012 Strampeln ohne Schwitzen: Mit dem E-Rad zur Arbeit
oz 19./20.01.2013 Mobil sein und die Umwelt schonen
LN 19.01.2013 Mobil sein und die Umwelt schonen
oz 18.03.2013 Usedomer Suden bekommt héhere Mobilitat
0oz 18.03.2013 Mehr Mobilitat fir Dorfer: Mit E-bikes und Hybridbussen
0oz 02.04.2013 Testfahrer fir Mobilsystem gesucht
0oz 10.06.2013 E-Bus rollt Giber die Dérfer
Blitz 30.06.2013 Elektromobil auf dem Land, Info-Veranstaltung mit ,inmod*
0oz 15.07.2013 Den Bus zurtick aufs Dorf gebracht
0oz 16.07.2013 Ministerprasident startet Sommertour auf dem Elektrorad
Markt 17.07.13 Sellering auf Achse durch MV
Blitz 21.07.2013 Ministerprasident auf Bus-E-bike-Tour
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Markt 24.07.2013 Ministerprasident trat in die Pedale
0oz 05./06.10.2013 Mysteriése Boxen: Rerik fahrt auf E-bikes ab
Nordkurier 05.11.2013 Teurer Umweltschutz in Vorpommern
Nordkurier, 17.11.2013 Wenn der Bus Kase fahrt
Sonderbeilage
0oz 30.01.2014 Kritik an Elektromobilitdt auf dem Land
Markt 09.04.2014 Mobil im Salzhaff
0oz 10.04.2014 Elektrorad am Sonntag testen
Blitz 13.04.2014 Mit E-bike auf du und du
Blitz 11.05.2014 Inmod
Markt 21.05.2014 200 registrierte Nutzer auf Elektrorad
Travemiinde Aktuell Juni 2014 Entdecken Sie den Klitzer Winkel!
Travemiinde Aktuell Juli 2014 Mit dem Elektro-Bus ins Muschel-Museum
Wir vom Priwall Juli 2014 Entdecken Sie den Klitzer Winkel!
Wir vom Priwall Juli 2014 Busverbindung Priwall — Boltenhagen und Weifle Wiek
Landeszeitung Liineburg 17.11.2014 Neue Wege fiihren aufs Land
oz 10.12.2014 Fahrradboxen fiir eigene Projekte
OA 17.12.2014 Aus fiir Buslinie zwischen Boltenhagen und Priwall

Tabelle 40: Erwahnungen von inmod in den lokalen Medien, eigene Zusammenstellung

Abbildung 52: inmod Touren,

Darstellung
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Vor allem aber die Uuberregionale Bekanntheit in
Fachkreisen ist enorm. Inmod wurde in zahlreichen
Fachmagazinen, Blchern und sonstigen
Veroffentlichungen erwahnt. Zudem gab und gibt es
stdndig Einladungen, um auf Kongressen und
Fachtagungen das Projekt vorzustellen. Es gab auch

sehr viele Besuche von interessierten Fachleuten.

Somit erlangte das Projekt in unregelmafligen
Abstéanden mediale Aufmerksamkeit. Eine Bibliografie
der Artikel und Verdffentlichungen sowie eine Auflistung
der Konferenzen kann dem Schlussbericht unter Absatz
... (Verdffentlichungen sind unter 1.4 der Vorlage

gefordert). entnommen werden.
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I.7.11 inmod Touren

Im Frihjahr 2014 wurden die inmod Touren initiiert (s. Abbildung ...). Nachdem aufgefallen
war, dass viele Gaste inmod nicht ausschlie8lich fir Fahrten zum Bus nutzten wurden lhnen
Vorschlage fur kombinierte Bus-Pedelecfahrten unterbreitet. So war es durch die inmod
Touren moglich in diversen Zielen ermafigten Eintritt oder sogar kostenlose Kaffeegedecke
zu bekommen. Zudem waren dort die Ausgabestellen der inmod Gastekarten aufgelistet.
Getestet wurden die Touren lediglich auf der touristisch stark nachgefragten Klutzer Winkel
Strecke. Zu erhalten waren die Informationen an vielen Touristeninformationen und
Gastebetrieben in der Region. Zusatzlich gab es auf der Homepage einen Verweis auf die

Touren.

Die Resonanz war jedoch sehr verhalten. Es kann davon ausgegangen werden, dass solche
Ansatze erfolgsversprechender sind, wenn sie starker vermarktet und verstetigt werden.

Zudem muss es eine Mischung von sehr attraktiven und weniger spannenden Zielen geben.

11.7.12 Butterfahrten

Um auch die altere Bevodlkerung anzusprechen und die Buslinie 371 im Klitzer Winkel zu
bewerben entstand die Idee von inmod ,Butterfahrten®. Dabei wurde eine Busfahrt mit einem
Erlebnis am Zielort verknupft. So wurde den Bewohnern des Rosenhofs, eine gehobene
Seniorenwohnanlage, die sich an der Endhaltestelle am Priwall befindet, angeboten, mit dem
Bus nach Boltenhagen zu fahren und dort bei einem oértlichen gastronomischen Anbieter zu
Kaffee und Kuchen einzukehren. Die Organisation erfolgte durch das inmod Team, das
jedoch ausdriicklich nicht als Veranstalter sondern nur als Initiator auftrat. Im Rosenhof
wurden in Absprache mit der Verwaltung, die die Idee begrifRte, werbende Plakate
ausgehangt sowie eine Liste ausgelegt, in die sich die interessierten Bewohner eintragen
konnten. Leider fanden sich letztlich keine Interessenten, was laut Aussage der Verwaltung,
wohl auch an der noch nicht eingeschrankten individuellen Mobilitdt der Uberaus ristigen
Bewohner liegt. Zudem kann sich auch der vorgegebene Zeitrahmen negativ auf die

Resonanz auswirken.
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1.7.13 Homepage und inmod App

Ein wichtiges Mittel zur Kommunikation war die Homepage www.inmod.de. Hier konnten

Informationen zum Projekt, zur verwendeten Technik, zum Team und zum Streckenverlauf
eingesehen werden. Hier konnten die genauen Boxenstandorte mit detaillierten
Wegbeschreibungen abgerufen werden. Zudem konnten dort die Anmeldeunterlagen
runtergeladen werden. Uber die Homepage war es uns auch méglich die Nutzer und alle

Interessierten Uber Neuerungen zu informieren, da sie standig aktualisiert wurde.

Auf der Homepage sind einige TV-Beitrage zu inmod und der Image Film hinterlegt. Mit dem
Image Film soll Projektfremden die Funktionsweise verstandlich und emotional ndhergebracht
werden. Er zeigt jeder Nutzergruppe (Anwohner und Touristen), wie sie inmod auf ihren
Wegen nutzen kbnnen. Zudem vermittelt er, dass der Weg auch das Ziel sein kann, vor allem
wenn die Landschaft und die mit dem Pedelec zurickgelegten Wege die Schdnheit von
Mecklenburg-Vorpommern zu bieten haben.

Ab dem Frihjahr 2014 war es mdglich Uber die inmod App die Verfugbarkeit der Rader in den
Boxen abzufragen, die einzelnen Streckenfiihrungen der Busse, aber auch der Zubringer
unterwegs zu betrachten und den Fahrplan einzusehen. Uber die App konnte man sich auch
direkt bei inmod registrieren. Der QR-Code wurde in allen Broschiren und Nutzerschreiben
angefugt. Er war auch an jeder Box gut sichtbar montiert. Ein kleines Problem bei der
Nutzung stellte hierbei jedoch die Internetverfugbarkeit in einigen Gebieten der inmod
Strecken dar. Die anfanglich vorgesehene Reservierungsfunktion ware madglich gewesen,
wurde jedoch nicht umgesetzt, da die Nutzungszahlen von inmod daflir keine Notwendigkeit

gaben.

Bei der Auswertung der App-scans kann man erkennen, dass es im Sommer die meisten
Scans gab (s. Abbildung ...). Insgesamt wurden die Informationen zum Projekt 548 Mal per
Smartphone abgerufen.
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Abbildung 53: Anzahl App-scans, eigene Darstellung nach Free QR-code tracker

11.7.14 Resiimee Offentlichkeitsarbeit

Es lasst sich erkennen, dass Prasenz in den lokalen Medien einem OPNV-Projekt wie inmod
durchaus neue Nutzer bringen kann. Es ist jedoch ein Irrglaube davon auszugehen, dass
nach einer Projektlaufzeit von drei Jahren (praktische Umsetzung zwei Jahre) jeder in den
Orten weil3, was es mit den griin-weilen Boxen und den bunten Bussen auf sich hat. Am
effektivsten sind zentrale, groRere Veranstaltungen, die in regelmaRigen Abstanden in
verschiedenen Orten stattfinden sollten. Wie man jedoch die Bewohner und Touristen zu
diesen Veranstaltungen einladt oder sie generell auf das Projekt aufmerksam machen kann
haben wir im Rahmen des inmod Projektes nicht final klaren kénnen (einen Ansatz hierzu
bietet jedoch das Kapitel ... Wolfgang). Auf jeden Fall muss bei ahnlichen Projekten ein
wesentlich gréReres Augenmerk auf das Marketing gelegt werden. Es reicht nicht aus ab und
an kleine Artikel in den Medien zu platzieren oder Zettel in den Briefkdsten zu werfen oder
gar Plakate in den Regionen zu platzieren. Es muss ein ganzheitliches Marketing erfolgen,
welches permanent (z.B. durch ein Branding der Region) auf die Neuerung im OPNV
aufmerksam macht. Nur so ist es mdglich auch die Bewohner zu erreichen, die sich nicht flr

diese Thematik interessieren. Zudem kann man so auch Touristen besser erreichen.

Bei den gesamten Marketingaktionen ist es enorm wichtig die Erkenntnisse mit

einzubeziehen, die durch die Befragungen im inmod Projekt gewonnen wurden. Hierbei geht
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es darum zu lokalisieren, welche Nutzergruppe wie aufgeschlossen neuen Formen der
Mobilitat gegenuber eingestellt ist und wie man diese am Besten erreichen kann. Bevor man
demnach einen neuen Mobilitdtsansatz einfihrt, sollte man erst Uberprifen, welcher Prototyp
dort am ehesten anzutreffen ist, bzw. wie man diesen am Besten erreichen kann und ihm das

Projekt schmackhaft machen kann (s. Kapitel ... Wolfgang).

Eines wird bei der Betrachtung der Entwicklung der Nutzerzahlen (s. Kapitel ... ) jedoch
deutlich: Bei neuen Ansatzen im OPNV braucht man Zeit. Mit zunehmender Projektlaufzeit
haben sich auch ohne grolRe MarketingmalRnahmen immer mehr Menschen bei inmod
registriert. Es dauert, nach Auskunft der Verkehrsunternehmen, sechs bis sieben Jahre, bis

sich neue Ansatze im OPNV herumgesprochen haben.
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1.8 Der Klimaschutzaspekt von inmod

Im nun folgenden Abschnitt des Schlussberichtes geht es um den Klimaschutzaspekt, der bei
inmod eine elementare Bedeutung hat. Nur wenn neue Mobilitdtskonzepte ganzheitlich im
Sinne der Umwelt gestaltet werden, kénnen sie nachhaltig den peripheren landlichen Raum

positiv verandern bzw. pragen.

I1.8.1 Einleitung

Mobilitdt gehért zu den Grundbedirfnissen des Menschen, indem sie den Zugriff auf soziale
Kontakte, Dienstleistungen und Waren, o©konomischen Wohlstand und Teilhabe am
Arbeitsmarkt und 6ffentlichen Leben sichert. Mobilitdt bedeutet aber auch Energieverbrauch,
Schadstoffemissionen, Luftverschmutzung und Larm. Insbesondere der Stralkenverkehr tragt

mehr denn je zu einer Verscharfung der Klimaproblematik bei.

Seitdem in den Industriestaaten hohe Wirtschaftswachstumsraten und damit auch ein Anstieg
der Kaufkraft zu beobachten sind, nimmt der Grad der Motorisierung stark zu. Damit
einhergehend anderten sich auch die Siedlungsstrukturen, womit immer langere Wege fir
Aktivitaten abseits des Wohnorts zurtickgelegt werden mussen. Das Auto hat mit Abstand die
groflite Bedeutung fur die Personenbeférderung in der EU. Der Pkw-Anteil am motorisierten
Personenverkehr lag 2010 in 21 der 27 EU-Staaten bei mindestens 80 Prozent. Deutschland
zahlt mit 86 Prozent zur Spitzengruppe. Pro Jahr legt jeder Bundesburger heute rund 12.000
Kilometer mit dem Auto zurtck. Hinzu kommen Tausende geflogene Kilometer fir Arbeit,
Urlaub und Erholung. Bei leicht gestiegener Bevdlkerung bedeutet dies eine Verzehnfachung
der gefahrenen Kilometer. Abbildung ... zeigt die Zunahme der Verkehrsleistung in
Deutschland seit 1950.
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Abbildung 54: Entwicklung des Guiter- und Personenverkehrs in Milliarden Kilometer, eigene
Darstellung nach DIW/Verkehr in Zahlen (2010)

Im Hinblick auf die Klimaproblematik ist das Verkehrswachstum vor allem verbunden mit dem
steigenden Ausstol von Kohlendioxid — dem Hauptverursacher des anthropogenen
Treibhauseffektes. So ist motorisierte Mobilitat fir etwa 20 Prozent der deutschen CO?*
Emissionen verantwortlich. Trotz Katalysator und Ruf¥filter ist der Aussto} der
klimaschadlichen Emissionen, die bei der Verbrennung von Erddl entstehen, in den
vergangenen Jahren kaum gesunken. Unter der Annahme einer prosperierenden Wirtschaft
wird sogar von einem weiteren Anstieg der Verkehrsleistung (insbesondere im Guterverkehr)
ausgegangen. Direkte Folgen fir den Verkehr sind Beeintrachtigungen des Flugverkehrs
(durch veranderte Stromungsverhaltnisse) sowie der Binnenschifffahrt (durch haufigere Hoch-
und Niedrigwasser), Hitzeeinwirkungen auf die Verkehrsinfrastruktur und die Beschadigung

der Schwarzdecke.

Zudem stellen Umweltprobleme betrachtliche Risiken fiir die Gesundheit und das
Wohlergehen des Menschen dar, weshalb Handlungen zur Verbesserung des
Umweltzustands eine wohlstandsférdernde Wirkung erzielen kdnnen. Vorschlage zur
Verbesserung der aktuellen Situation gibt es viele, in erster Linie Ansatze hin zu einem
veranderten Mobilitatsverhalten mit effizienteren und sparsameren Transportmitteln.
Derartige MalRnahmen miussen allerdings - entsprechend dem Subsidiaritatsprinzip - auf

nationaler, regionaler oder lokaler Ebene durchgefihrt werden. Grundlage der Strategien sind
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Szenarien zur zukinftigen sozio6konomischen und klimatischen Entwicklung, die auf den vier
denkbaren globalen CO*-Emissionsszenarien des IPCC (2000) sowie der Klimamodellierung
fur Deutschland (mit Hilfe der Modelle WETTREG und REMO) aufbauen. Die Annahmen zur
soziobkonomischen  Entwicklung basieren auf den Tragfahigkeitsberichten des
Bundesministeriums fur Finanzen (BMF). Aus diesen Erkenntnissen resultieren internationale
und nationale CO?*Minderungsprogramme, die von den Bundeslandern und Kommunen

regional unterstitzt werden.

Exkurs: IPCC-Szenarien

Der Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) ist ein Bericht des Klimarates der Vereinten
Nationen, der in regelmaRigen Abstdnden den wissenschaftlichen Kenntnisstand Uber die globale
Erwarmung zusammenfasst. Die Annahmen der Szenarien — insbesondere die Emissionsprofile -
werden von Klimaforschern als exogener Input fiur Klimamodelle genutzt, die dann den
Temperaturanstieg und die Veranderung weiterer Klimaparameter berechnen. Die Szenarien enthalten
jeweils aggregierte Annahmen zur Entwicklung der Weltbevilkerung, des globalen
Bruttoinlandprodukts (BIP), zum technologischen Fortschritt sowie Informationen tber die Konvergenz
der Weltregionen und das Ausmal der internationalen Kooperation. Aussagen zu den
Eintrittswahrscheinlichkeiten =~ werden  allerdings nicht getroffen.  Aufgrund des hohen
Aggregationsniveaus enthalten die Szenarien keine individuellen Annahmen zur Entwicklung in
Deutschland. Ebenfalls nicht dokumentiert, sind die Fortschritte der internationalen oder regionalen
MaRnahmen. Aussagen hierzu lassen sich jedoch uber die Annahmen zur Technologieentwicklung und

zur internationalen Zusammenarbeit treffen.

Aus der Vielzahl an Szenarien kdnnen vier Szenarienfamilien, die jeweils durch ein sogenanntes
,Marker Szenario“ reprasentiert werden, abgesondert werden. Marker Szenarien dienen als Input fir
Modellierungen und darauf aufbauende Analysen. In den einschlagigen deutschen Klimastudien

werden hauptsachlich drei ,Marker“-Szenarien benutzt:

Das Negativszenario A2 mit den héchsten CO?-Emissonen, das optimistische Szenario B1 mit stark
ricklaufigen Emissionen und das mittlere Szenario A1B. Demnach kann B1 als Interventionsszenario
bezeichnet werden, da nur durch massive Forschungsinvestitionen die Emissionen derart reduziert
werden koénnen. A1B entspricht in etwa einer Trendfortschreibung und A2 ist ein pessimistisches

Szenario.
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Abbildung 55: RCP (Representative Concentration Pathways) —Szenarien, nach Peters et al. (2012)

I1.8.2 Strategische Ziele auf internationaler und nationaler Ebene

Die Klimaschutzpolitik hat — ausgelést durch den vierten IPCC- Bericht — an Dynamik
gewonnen. Die Szenarien zeigen, dass sich die Emissionen im Energiesektor ohne
Klimaschutzmallinahmen bis 2050 verdoppeln oder sogar verdreifachen kénnten. Somit
herrscht unter allen G8-Staaten Einigkeit darlber, dass der Temperaturanstieg der
Erdoberflache um zwei Grad Celsius gegeniber dem vorindustriellen Niveau begrenzt
werden muss, um den fortschreitenden Klimawandel einzuddmmen. Dazu missen im
Verkehrssektor bis zum Jahr 2050 bis zu 50 Prozent der Emissionen im Vergleich zum
,business as usual,-Szenario vermieden werden. Abbildung ... zeigt die notwendigen

Einschrankungen der Treibhausgasemissionen einzelner Lander.
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Abbildung 56: Treibhausgasemissionen in Tonnen pro Kopf/ IST 2005, eigene Darstellung nach BMU
(2010)

Deutschland miisste seine jahrlichen CO*Emissionen von ehemals 13,1 t /CO% pro Kopf
(IST 2005) auf maximal 0,7t - 2,4 t / CO% pro Kopf im Jahr 2050 reduzieren, was einer

Einsparung von 82-95 Prozent gegenliber dem Niveau 2005 entsprache.

Zudem haben sich die Staats- und Regierungschefs der EU im Jahr 2007 dazu verpflichtet,
die Emissionen bis 2020 auf mindestens 20 Prozent gegentiber dem Niveau von 1990 zu

reduzieren.

Um dieses zu erreichen, wurden drei energiepolitische Ziele formuliert, die ebenfalls bis 2020
umgesetzt werden sollen: die Senkung des Energieverbrauchs um 20 Prozent durch hdhere
Energieeffizienz, eine Erhéhung des Marktanteils erneuerbarer Energien auf 20 Prozent (von
gegenwartig neun Prozent), der Einsatz eines Anteils von zehn Prozent nachhaltig

produzierter Bio- und anderer erneuerbarer Kraftstoffe im Verkehrsbereich.

Auf internationaler Ebene wurde bereits verschiedentlich angestrebt, Einigkeit Gber die Ziele
zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen zu erzielen, z.B. durch Verhandlungen auf der
UN-Konferenz fur Umwelt und Entwicklung in Rio de Janeiro 1992, aus denen die

Klimarahmenkonventionen hervorgegangen sind, sowie die 1997 in Kyoto getroffenen
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Vereinbarungen, in deren Rahmen sich die Industrielander verpflichteten, ihre Emissionen
insgesamt um funf Prozent im Zeitraum von 2008 bis 2012 gegenliber 1990 zu senken.
Deutschland hatte sich fiir den gleichen Zeitraum zur Emissionsreduktion um 21 Prozent im

Rahmen von EU-interner Umverteilung verpflichtet.

Auf europaischer Ebene wird das vereinbarte Ziel verfolgt, die globalen
Treibhausgasemissionen bis 2050 gegeniber dem Stand von 1990 um mindestens 50
Prozent gesenkt werden, unter der Annahme, dass die Hauptverursacher der Emissionen
schnell handeln. In einem EU-internen Vertrag (EU-Burden-Sharing) zur Lastenverteilung
wurde 1998 eine Aufteilung der EU-weiten Reduktionspflichten auf die einzelnen
Mitgliedsstaaten vorgenommen. Im Jahr 2000 hat die EU-Kommission das erste Europaische
Klimaschutzprogramm (ECCP) verabschiedet, welches zahlreiche MaRnahmen zur
Emissionsreduktion auf europaischer Ebene angestoflen hat. Die Europaische Kommission
treibt mit dem 2009 veréffentlichten Weissbuch ,Anpassung an den Klimawandel“ %' eine ,auf
Dauer tragbare Mobilitat“ voran. In zwei Phasen (2009-2012 und ab 2013) soll die Grundlage
fur eine umfassende EU-Anpassungsstrategie geschaffen und umgesetzt werden. Vorrangig

ist die Stabilisierung der CO?-Emissionen im Verkehrssektor.

Auf nationaler Ebene wird angestrebt, die Treibhausgasemissionen um 40 Prozent bis 2020
(bezogen auf 1990) zu verringern. Mit der Deutschen Anpassungsstrategie an den
Klimawandel (DAS) wurde 2008 ein Rahmen fur einen mittelfristigen Anpassungsprozess an
die Folgen des Klimawandels geschaffen. Im Sommer 2011 hat die Bundesregierung einen
»Aktionsplan Anpassung“ zur DAS beschlossen. Zentrales Ziel ist es, die Planungs- und

Entscheidungsprozesse offentlicher und privater Akteure anzuregen und zu unterstitzen.

Der Verkehrssektor muss — in Anbetracht seines Anteils an deutschen Gesamtemissionen -
hierzu einen deutlichen Beitrag leisten. Die Steigerung der Energieeffizienz von Fahrzeugen
bzw. die Einfilhrung von kohlenstoffarmen Treibstoffen, Anderungen im Nutzungsverhaltens
und eine nachhaltige Infrastruktur-und Stadteplanung sind denkbare Optionen fir erfolgreiche

Minderungsstrategien, die teilweise bereits auf den Weg gebracht wurden.

2 EUROPAISCHE KOMMISION (2009): Weissbuch — Anpassung an den Klimawandel: Ein

europaischer Aktionsrahmen, 19 Seiten, Brissel
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Eine rein fahrzeugtechnische Optimierung ist allerdings nicht ausreichend, um das Ziel fir
2050 zu erreichen. Die Effizienzsteigerung der Motoren flihrt haufig dazu, dass sich die
Menschen leistungsstarkere Fahrzeuge zulegen und somit der Einspareffekt egalisiert wird.
Auch bei weiterer Optimierung der Verbrennungsmotoren ist elektrisches Fahren in
Deutschland erforderlich. Nicht zuletzt bietet Elektromobilitdt immense Wachstumschancen.
Schatzungen gehen davon aus, dass Elektro-/Hybridfahrzeuge im Jahr 2020 einen
weltweiten Marktanteil bis zu 33 Prozent der Neufahrzeuge darstellen koénnten, mit
moglichem Umsatzvolumen bis zu 470 Mrd. EUR. Zudem koénnten mit der steigenden

Bedeutung elektrischer Antriebe bis 2020 etwa 250.000 neue Arbeitsplatze entstehen.

Noch wichtiger ist jedoch eine Veranderung des Mobilitatsverhaltens. Nicht jeder Weg muss

mit dem eigenen Fahrzeug zuriickgelegt werden (s. hierzu auch Kapitel ... zukunft der Mob.).

Bei der Entwicklung und Planung von Strategien fir den Klimaschutz ist zwischen den oben
genannten Aktivitaten zum Klimaschutz (Mitigation), wie der Reduktion und Vermeidung von
Treibhausgasemissionen und der Adaption (Strategien zur Anpassung an die

unvermeidbaren Folgen des Klimawandels) zu unterscheiden.

Inzwischen hat sich die Erkenntnis durchgesetzt, dass eine nachtragliche Reparatur von
Umweltschaden nicht ausreicht, um langfristig die Lebensbedingungen auf der Erde zu
erhalten und es vielmehr erforderlich ist, die Inanspruchnahme der natirlichen Ressourcen

insgesamt zu reduzieren.

Zentrale GroRe einer klimavertraglichen Verkehrspolitik ist die Verkehrsvermeidung, wobei es
nicht um eine Beschneidung der Mobilitdt, sondern Verkehrsaufwand durch Verminderung
der Entfernungen geht. Wesentlich ist dartiber hinaus die Verlagerung des Verkehrs auf
emissionsarmere Verkehrstrager, z.B. die Verlagerung der Giiter von der Strale auf Schiene
und Wasserwege und die des Personenverkehrs auf insgesamt emissionsarmere
Verkehrstrager (Alternativen zum Luftverkehr, bessere Kooperation von Individualverkehr und
OPNV) (s. Tabelle ...). Weitere prioritare Handlungsfelder fir Vermeidungsstrategien liegen
in der Flachensparsamkeit, in energieeffizienten Siedlungs- und Bauformen sowie in
verkehrstechnischen Infrastruktursystemen und der Forderung von erneuerbaren Energien.
Insgesamt ist festzuhalten, dass die kommunalen Mdglichkeiten zur CO?* Minderung

vorrangig in der Kfz-Verkehrsvermeidung und -verlagerung liegen.
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Umweltfreundliches Infrastruktur- und Verkehrsmanagement zielt auf umweltschonende
Bauweisen beim Ausbau und der Erneuerung von Verkehrswegen (etwa durch das Recycling
von Baumaterialien) und eine bessere Nutzung der Infrastrukturkapazitat ab. Zudem ist ein
Ausbau der Infrastruktur fir umweltvertrégliche Verkehrstrager wie Bahn und Schifffahrt
erforderlich (Verbesserung der Hafeninfrastrukturen). Durch den Einsatz innovativer
Informations- und Kommunikations-Technik (IKT) und der damit verbundenen Méglichkeiten

der Verbesserung von Verkehrsflissen kann der Kraftstoffverbrauch verringert werden.

KFZ-Verkehrsvermeidung

KFZ-Verkehrsverlagerung

Verringerung der
Fahrzeugemissionen

- in Zusammenhang mit der
Entwicklung von Siedlungsstrukturen:

-moglichst kurze Wege

-ruhender Verkehr

-rduml. Verkehrsverlagerung (reduziert
nur lokal die Emissionen)

-modale Verkehrsverlagerung auf
Verkehrsmittel des Umweltverbundes
bzw. kombinierte

-Effizienzsteigerung von Motoren und
Abgasfiltern

-auf die Siedlungsverhiltnisse
angepasste Fahrzeugen

-Handlungsebenen liegen bei
iibergeordneten Gesetzgebern bzw.
lokale FérdermaBnahmen

Verkehrsmittelnutzung

- fiir beide Séulen sind Angebot und Zustand der Verkehrsanlagen

ausschlaggebend fiir Verkehrsmittelwahl _Ausschluss und Bemautung von

-wesentliche Steuergrofe liegt in der Angebotsplanung und in der Férderung des emissionsstarken Fahrzeugen

Umweltverbundes

Tabelle 41: Saulen der generellen Verkehrsminderung, nach VDA (2012)

Die Hohe der

Verkehrsleistung im Personen- oder Glterverkehr ab (s. Abbildung ...) und andererseits von

Emissionen im Verkehr hangt einerseits von der nachgefragten
den spezifischen Umweltwirkungen aus dem Betrieb der genutzten Verkehrsmittel. Die
lokalen und globalen Umweltfolgen des Flugverkehrs sind besonders dramatisch, da der
Flugverkehr von Jahr zu Jahr wachst (zwischen 1989 und 2002 nahm er weltweit um ca. 70

Prozent zu).

Nach Berechnungen des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) ist ab einer
Nutzerzahl von ca. acht Personen ein Linienbus klimaschutzseitig effektiver als eine Pkw-
Nutzung. Zudem ergeben sich durch die hdoheren Besetzungsgrade deutlich geringere
Emissionen: Je hoher der Besetzungsgrad, desto gunstiger wird die Klimabilanz. Deshalb

verfolgen zahlreiche Kommunen und einige Bundeslander bereits Strategien zur Substitution
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von Autos durch OPNV- und Fahrradverkehr.

Abbildung 57: Energieverbrauch (Liter) und Co?-Aussto3 nach Fahrzeugtyp pro Person auf 100
Kilometer, eigene Darstellung nach BMU (2010)

Die Bundesregierung hat bereits folgende MaRnahmenfelder auf den Weg gebracht:
« Umstellung der Kfz-Steuer auf CO?-Basis: aufkommensneutral
* Energiekennzeichnung fir Pkw

* Elektromobilitdt und weitere alternative Antriebsldsungen (nationaler Entwicklungsplan
Elektromobilitat)

geplant sind auRerdem:

* Novellierung der Mauthdhenverordnung: emissionsarmere LKW werden zukilnftig
weniger stark belastet als Fahrzeuge mit h6heren Emissionen; die Mauthéhe wird auf
Basis des Wegekostengutachtens 2007 an die gestiegenen
Verkehrsinfrastrukturkosten angepasst.

* Biokraftstoffquotengesetz: der Anteil der Biokraftstoffe soll ab 2015 ausgebaut und

modifiziert werden, neue Biokraftstoffe missen ein bestimmtes Treibhausgas-
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Verminderungspotenzial aufweisen: entscheidend ist, wie viel CO? eingespart wird

und nicht wie bisher, wie viel Biokraftstoff beigemischt wird.

Biokraftstoffe stellen aus Klimaschutzsicht allerdings nur bedingt eine vorteilhafte Losung dar,
da der Anbau von Energiepflanzen wiederum erhebliche Treibhausgasemissionen zur Folge
hat. Durch die Entwicklung von Biokraftstoffen z.B. aus Waldholz oder Abféllen kann sich die

Umwelt- und Klimabilanz aufgrund der wesentlich besseren Co?Bilanz verbessern.

Die Umweltproblematik des Verkehrs ist ein "Querschnittproblem"”, bei dem nachhaltige
Losungen haufig nur Ebenen lUbergreifende Ansatze erzielt werden konnen. Alle Malknahmen
des Bundes zur Verkehrsvermeidung, zur Verlagerung des Verkehrs auf umweltfreundlichere
Verkehrstrager und zum verstarkten Einsatz alternativer Kraftstoffe sind daher von Seiten des
Landes mit geeigneten Projekten auf regionaler und lokaler Ebene zu unterstutzen, die auch

die demografische Entwicklung mit berticksichtigen.

I1.8.3 Regionale Maf3nahmen zum Schutz des Klimas

Auch wenn die Auswirkungen des Klimawandels global recht eindeutige Trends zeichnet,
kénnen sie regional und saisonal sehr unterschiedlich ausfallen, wobei das Ausmalfl
entscheidend von der spezifischen Betroffenheit (Besiedlungsdichte, Infrastruktur, natirliche

Ressourcen, etc.) und ihrer Empfindlichkeit (Pradisposition) abhangt.

Zwar sind im dunn besiedelten Mecklenburg-Vorpommern bereits erste Anzeichen
beobachtbar: auRergewdhnliche Trockenheit in den Frihjahrs- und Sommermonaten und die
Abnahme von Sommerniederschlagen, die zu Problemen in der Land- und Forstwirtschaft
fuhren, trotzdem weist das Land auf kommunaler Ebene eine vergleichsweise geringe
Betroffenheit und hohe Anpassungskapazitaten auf. Méglicherweise aufgrund des starken
Engagement der Kommunen. Zwei Drittel der Gemeinden geben an, bereits eine

Anpassungsstrategie zu verfolgen.

So hat das Land beispielsweise seit 1997 ein eigenes Klimaschutzkonzept, dass in
regelmaligen Abstanden aktualisiert und weiterentwickelt wird. Mit dem Aktionsplan
Klimaschutz reagiert Mecklenburg-Vorpommern auf die Klimaschutzziele der Europaischen
Union sowie auf neue technologische und &konomische Entwicklungen. Von der

Regionalplanung kénnen die Klimaschutzziele im Verkehrssektor durch die Schaffung
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energieeffizienter Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur unterstlitzt werden, was eine
Erarbeitung und Umsetzung eines Verkehrsentwicklungsplans mit dem Ziel der
Verkehrsverminderung und Forderung des Umweltverbundes, Verstarkung der

interkommunalen Zusammenarbeit von Stadten und Gemeinden beinhaltet.

Fir die Umsetzung der Strategien wird Politkern, Planern und Unternehmern mit dem
internetbasierten Baltic Climate Toolkit ein kostenloser, elektronischer Handlungsleitfaden flr
die Umsetzung der Strategien geboten, der zudem regelmaRig Projektergebnisse sowie

neueste wissenschaftliche Ergebnisse zu den Auswirkungen des Klimawandels veréffentlicht.

AuBerdem fordert der Bund MalRnahmen mit den Programmen Klima ZWEI und KLIMZUG

Entwicklung und Innovation im Bereich Klimawandelanpassung auf Regionalebene.

I1.8.4 Landliche versus urbane Riume

Viele Ursachen haben zur anhaltenden Verkehrszunahme in der Vergangenheit beigetragen.
Besonders die veranderten Siedlungsstrukturen und die daraus resultierenden immer
langeren Entfernungen (Abbildung ...). Vor allem in den landlichen Kreisen wird der
motorisierte Individualverkehr starker genutzt als in den Kernstadten und nimmt teilweise
auch noch weiter zu. Da die Landkreise in MV gréBtenteils durch eine groRe Ausdehnung mit
dinner Besiedlung gepragt sind, sind Okologisch sinnvolle Bindelungseffekte von
Verkehrsstromen schwer zu realisieren. Zudem werden die Voraussetzungen durch den
weiteren Riickgang der Einwohnerzahlen weiter verschlechtert. Der OPNV in landlichen

Raumen ist oftmals nicht mehr finanzierbar, die Sicherung eines Mindestmalies an Mobilitat

Abbildung 58: Raumstruktur der Verkehrsbeziehungen, nach Topp (2007)
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jedoch Bestandteil der Daseinsvorsorge (s. hierzu auch Kapitel ... Det und ... Sol).

Dariber hinaus verliert der offentliche Verkehr der landlichen R&ume durch den
demographischen Wandel allmahlich seine wichtigste Kundengruppe, die Schiler. Griinde
sind auRerdem Veranderungen im Schulwesen (Verkirzung der Schuljahre bis zum Abitur,
SchlieRung lokaler Schulen, Umstellung auf Ganztagsunterricht) und die stérkere Nutzung
individueller Verkehrsmittel. Dies zwingt den OPNV im landlichen Raum, sich neu und

intermodal zu erfinden.

Nicht zuletzt kommt es aufgrund der vielen Hochbetagten zu einem Rickgang der
Verkehrsnachfrage im Personenverkehr. Da der OPNV die vielen und dispersen Ziele der im
landlichen Raum verbleibenden Bevoélkerung zur Versorgung, flr Sozialkontakte und zum
Einkommenserwerb schwer bedienen kann, sind insgesamt keine grof3en Verschiebungen
weg vom Kraftfahrzeugverkehr zu erwarten. OPNV-Verbindungen in Mecklenburg-
Vorpommern sind vielerorts unattraktiv und werden zu wenig genutzt, die Reduzierung von
Zugverbindungen und nicht abgestimmte Fahrzeiten Iasst die Fahrgastzahlen weiter sinken.
In vielen landlichen Gebieten beschrankt sich der Busverkehr auf zwei Mal taglich
verkehrende Schulbusse und an den Wochenenden und in den Schulferien gibt es oft gar
kein Angebot (s. hierzu auch Kapitel ... mk).

Eine Verbesserung der verkehrlichen Situation (z.B. durch den Ausbau des OPNV) kann in
den landlichen Raumen zur besseren Erreichbarkeit der Zentren - gerade unter den
Bedingungen des Klimawandels und steigender Energiepreise - als Chance genutzt werden.
FUr diese Attraktivitatssteigerung mussen allerdings Angebot, Transportwege und
Transportmittel optimiert werden. So kann der OPNV zugleich Daseinsvorsorge und
Klimaschutz bieten.

Eine weitere Moglichkeit, die vorhandene Infrastruktur in I&ndlichen Raumen effizient zu
nutzen, ware die Mehrfachnutzung der Wege. Landliche Wege koénnen nicht nur fur die
Landwirtschaft genutzt, sondern auch als Verbindung zu den zentralen Orten und
Hauptverkehrsadern. Diese Mdoglichkeit kann Uber die Flurneuordnung und erforderliche
Eigentumsregelungen angeregt werden.

Die Stadte wiederum erleben — nach Jahrzehnten der Stadtflucht - eine Renaissance als
Kultur-, Bildungs- und Wohnstandort und im Stadtetourismus. Urbane Siedlungsstrukturen

bieten mit ihren kurzen Wegen eine Alternative zu entfernungsintensiven, was die Nutzung
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nicht motorisierter Verkehrsmittel sowie die Biindelung des OPNV erméglicht. Da eine zu
hohe Verkehrsdichte auch dysfunktional fir eine Stadt sein kann, ist die Pkw-Nutzung in den
letzten Jahren zugunsten der Verkehrsleistungen von Fahrrad und 6ffentlichen
Verkehrsmitteln stark zuriickgegangen. Es lasst sich feststellen: Je starker die Urbanitat
eines Standorts, umso geringer sind Pkw-Nutzung und -besitz, was das Wohnen in der Stadt
wiederum attraktiver macht. Planerisches Ziel ist nicht mehr der Neu- und Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur, sondern die verbesserte Steuerung der vorhandenen Kapazitaten.

In der Tourismusmobilitdt besteht in Mecklenburg—Vorpommern eine gute Versorgung mit
Fernverkehrswegen, jedoch treten hier haufig Sommerstaus auf und die Anbindung des
Binnenlandes ist verbesserungswurdig. Im Berufspendlerverkehr dominieren Alleinfahrer
(Pkw). Diese ist faktisch die ineffizienteste aller Verkehrsformen. Ein erhebliches Potenzial fur

die zukinftige Mobilitat besteht in Mecklenburg-Vorpommern im Fahrradverkehr.

Daruber hinaus ist die Entwicklung von Mobilitdtskonzepten wie inmod, die Nutzung neuer
Technologien wie Elektromobilitat, flexibler und bedarfsgerechter Angebotsformen, der
Ausbau von Park & Ride und Carsharing ebenso wichtig wie der Ausbau des Schienen- und
Strallennetzes. Das gilt auch fur die touristischen Verkehrsstrome. In den dichter besiedelten
Stadt-Umland-Raumen ist eine Initiierung und Ausdehnung des Umlandverbundes sinnvoll -
besonders in den saisonalen Tourismusraumen (z. B. Insel Riigen, Usedom, Fischland-DarR3-
Zingst, Klutzer Winkel).

Elektrofahrzeuge machen eine umweltfreundliche und zukunftsfahige Mobilitdt mit
gleichzeitiger Entkopplung von fossilen Energietragern moglich. Fahrzeuge mit Elektroantrieb
verursachen lokal keine CO?% Emissionen, verursachen weniger Larm und kdnnen mit Strom
aus erneuerbaren Energiequellen wiederaufgeladen werden, der in Mecklenburg-

Vorpommern durch die vielen Windkraftanlagen zur Gentige Vorhanden ist.

Beispielhaftes regionales Konzept:
Klimaneutrale Europapromenade

Auf der Insel Usedom wurde im August 2011 die, mit einer Gesamtlange von zwolf Kilometer, langste
Strandpromenade Europas eréffnet, die die ,Kaiserbader“ Ahlbeck, Heringsdorf und Bansin mit dem
polnischen Swinemunde verbindet. Durch die Nutzung von Solarenergie sowie energiesparenden

Techniken sollen die Mdglichkeiten der co? - Einsparung genutzt und damit ein groRer Beitrag zum
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Umweltschutz geleistet werden. Demnach beruht der eingeschlagene Weg zur Klimaneutralitat auf

zwei Saulen: 1. der Energieeinsparung und 2. der Energieerzeugung auf Basis regenerativer Energien.

Da die Einsparung von Energie grundsatzlich mit der Einsparung von CO?-Emissionen einhergeht, wird
angestrebt, den Energieverbrauch in den Bereichen Stralen- und Wegebeleuchtung, beleuchtete
Werbeflachen und Mobilitat so weit wie méglich zu senken. Ein weiteres Ziel ist, den Strombedarf in
den genannten Bereichen durch die Erzeugung und Speicherung von Strom aus erneuerbaren
Energiequellen zu decken und somit eine ausgeglichene CO2?-Bilanz zu erreichen. Dazu wurden auf
deutscher Seite zusatzlich Photovoltaikanlagen installiert, wobei die ins Stromnetz eingespeiste
Energie den Energieverbrauch der Europapromenade substituiert. Zudem wird angestrebt, im Bereich
des baderinternen Tourismusverkehrs Pedelecs einzusetzen, die einen Teil des Autoverkehrs
vermeiden bzw. verlagern sollen. Eine weitere Moglichkeit ist der Einsatz von Elektrofahrzeugen, z.B.
einer Elektro-Touristenbahn, anstelle des bisherigen dieselbetriebenen Bummelzuges. Die
Jagdschlossexpress GmbH aus Binz erstellt derzeit mit verschiedenen Partnern (u.a. Siemens, E-ON)
eine Machbarkeitsstudie zur Entwicklung eines Umristsatzes von dieselbetriebenen Touristenbahnen
auf Elektroantriebe. Die Finanzierung koénnte Uber einen Teil der Kurtaxe erfolgen. Eine
solarbetriebene Variante einer Touristenbahn ist bereits in Maastricht im Einsatz. Die Promenade
koénnte z.B. zur ,Null-Emissions-Zone® erklart werden, in die nur noch E-Fahrzeuge einfahren dirfen.
Fur die auf der Promenade anfallenden offentlichen Aufgaben wie z.B. Kehren, Winterdienst,
StrafRenreinigung, Grunpflege, Mullabfuhr, Materialtransport etc. wurde ein Elektro-Multicar entwickelt,
welches alle multifunktionalen Aufgaben leisten kann.

Die Gesamtkosten fiir das Projekt belaufen sich auf 3,57 Millionen Euro, wobei ein GroRteil aus Mitteln
des Europaischen Fonds fir regionale Entwicklung und aus Landesmittel stammt. So gehen das Land

und die Kommunen mit dem Projekt in mehrfacher Hinsicht mit gutem Beispiel voran:

— Der Ausbau der Promenade tragt zur maritimen Profilierung und weiteren Attraktivitatssteigerung

der Kaiserbader und der ganzen Insel bei.
— Politische und private Akteure werden fir das Thema Nachhaltigkeit sensibilisiert.
— Von dem Projekt gehen Impulse fir Nachahmer zur CO?-Reduzierung aus.

— Es ist vorgesehen, die ,E-Mobilitat® auszuweiten und somit einen Beitrag zur Verringerung der

Verkehrsbelastung zu leisten.

Seite 234




I1.8.5 Kiistenzonenbelastung durch touristische Mobilitat

In Kistengebieten konzentrieren sich lebenswichtige Verkehrs- und Handelsverbindungen,
Ferien- und Freizeitziele, Wohn- und Arbeitsplatze als auch wertvolle Habitate. Zudem gelten
diese Regionen als wichtige Lebensmittel- und Rohstofflieferanten. In den Tabellen ... und ...
sind einige Nutzungsformen und Funktionen der Kistenlandschaft dargestellt. Die
Kistenzone ist - vor allem durch Schifffahrt, Hafenwirtschaft, Tourismus und
Siedlungsentwicklung sowie die Offshore-Windenergiegewinnung — wirtschaftlich attraktiv.
Die vielfaltigen und divergierenden Interessen innerhalb einer intensiv genutzten Kistenzone
rufen zwangslaufig Konflikte und Probleme hervor. Gleichzeitig ist sie durch die mit dem
Klimawandel verbundenen Risiken (z.B. Hochwasser) als auch durch eine zu intensive
Beanspruchung der Flachen gefahrdet. So werden beispielsweise im Namen des Tourismus
— und haufig Uber bestehende Raumordnungsvorschriften und Naturschutzgesetze hinweg -
Stralenbau- und Urbanisierungsprojekte vorangetrieben.

Zone Nutzung

Klstennahe Zone: Erholung, Sand- und Kiesabbau, Bauwerke des Kuistenschutzes, Strandsiedlungen,
Sand- und | Infrastruktur fir den Tourismus

Kiesstrande

Trockener Watt- und Marschgebiete Aqua-/Marikulturen, Naturschutzgebiete, Energiegewinnung,
Strandbereich militarische Nutzung, Erholung, Campingplatze, Golfplatze, Naturreservate, Gebaude,
Diinen Wassergewinnung, Militar

Kliffe Kiistenschutzbauwerke, Siedlungen am Kiiffrand

Kistennahes Festland | Kiistenstadte und Neulandgewinnungsgebiete
Hafen, Marinas, Wohnsiedlungen, Industriegebiete, Agrarland, Naturschutzgebiete,
touristische Einrichtungen und Infrastruktur

Tabelle 42: Nutzung der Kustenzonen, eigene Zusammenstellung nach Daschkeit/ Sterr (2003)

Die zunehmende Nachfrage nach Kuistenressourcen hat umfangreiche Konsequenzen:
Verschlechterung der Wasserqualitat, Verringerung der Wasservorrate, Beschleunigung der
Erosion, zunehmende Verschmutzung, Ruckgang der Fischereiressourcen usw. Durch die
touristische ErschlieBung steigt in der Regel der Verbrauch an fossilen Brennstoffen, was
eine Verschlechterung der Luftqualitat vor Ort zur Folge hat. Dies wirkt sich wiederum negativ
auf die sozialen und wirtschaftlichen Strukturen aus. AuRerdem kdénnen zu umfangreiche
oder schlecht geplante Verkehrsnetze zur Verschmutzung und Uberbesiedlung beitragen und

zur Zerstdrung von Habitaten flhren.
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Eine wichtige Ursache fir die fortschreitende Zersiedlung in den Kistenregionen ist die
Zunahme des Baus von Ferienhdusern, von denen viele die meiste Zeit des Jahres

leerstehen und nur saisonal genutzt werden.

Die Wasserqualitat ist ein weiterer zentraler Faktor flr eine nachhaltige touristische
Entwicklung in Mecklenburg-Vorpommern. Dies gilt im Besonderen fiir den sommerlichen
Badebetrieb entlang der Kusten. Qualitdtsméangel kénnen aufgrund der zunehmenden

nationalen und internationalen Konkurrenz der Badeorte von groRer dkonomischer Relevanz

sein.
Regulationsfunktionen Produktions- und Informationsfunktionen
Nutzungsfunktionen
* Regulation der lokalen Energie- * Produktion von Trink- und « asthetische Information
und Stoffbilanz Brauchwasser « historisch-kulturelle Information
* Regulation der chemischen * Produktion pflanzlicher und * erzieherische und
Zusammensetzung von Wasser und tierischer Nahrung wissenschaftliche Funktion
Sediment » Produktion von Rohstoffen,
* Regulation des Baumaterial usw.
Wasseraustausches zwischen Land | « Produktion biologisch-genetischer
und Meer Ressourcen
» Speicherung bzw. Verteilung von * Raum- und Ressourcenangebot

Nahrstoffen und organischer fur menschliches Leben und
Substanz Wohnen - Fischerei und Aquakultur

» Regulation der biotischen — Energienutzung — Tourismus und

Nahrungsnetze Erholung — Naturschutz
* Nahr- und Schadstoff-Filterung
* Erhaltung von Lebens- und
Aufwuchsrdumen
« Erhaltung der Artenvielfalt

Tabelle 43: Funktionen der Kistenlandschaft und ihrer Teilsysteme, eigene Zusammenstellung
Daschkeit/ Sterr (2003)

Die direkten sozio6konomischen Konsequenzen, die durch den fortschreitenden Klimawandel

erwartbar sind, sind ahnlich dramatisch:
e Erhdhtes L"Jberflutungsrisiko fur die Kustenbevolkerung,

o Gefahrdung von Siedlungsflaichen, Wohnraum, Kistenschutzbauwerken,

Infrastruktur usw.,

o Verlust materieller und immaterieller Werte,
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e Verlust von natirlichen Lebensraumen,

o Folgen fiur Wasserwirtschaft, Landwirtschaft, Fischerei, Tourismus, Aquakultur

und weitere volkswirtschaftliche Sektoren.

Um Nutzungs- und Schutzinteressen miteinander in Einklang zu bringen, haben das
Europaische Parlament und der Europaische Rat 2002 eine Empfehlung zur Umsetzung
einer Strategie fir ein Integriertes Management der Kistengebiete in Europa verabschiedet,
die die Mitgliedstaaten auffordert, die Kiustenumwelt auf der Grundlage eines
Okosystemansatzes zu schiitzen und durch Vernetzung verschiedener Handlungsfelder und
Akteure den norddeutschen Kistenraum zu einem 06kologisch intakten und wirtschaftlich
prosperierenden Lebensraum zu entwickelt. Fur die Umsetzung der beschriebenen IKZM-
Grundsatze sollte jeder betroffene Mitgliedsstaat eine nationale Strategie entwickeln und
dabei die Zusammenarbeit mit den regionalen und lokalen Behdrden und den Uberregionalen
Organisationen suchen. Am 22. Marz 2006 hat die Bundesregierung eine Strategie fur ein
Integriertes Kistenzonenmanagement (IKZM) in Deutschland beschlossen. Folgende
Schwerpunktthemen werden fir den deutschen Kistenraum identifiziert: Offshore-
Windenergiegewinnung  einschlieBlich  der  ErschlieBung  weiterer  erneuerbarer
Energiequellen, Hafenwirtschaft, sparsame und effiziente Flacheninanspruchnahme,

Kustenschutz, Tourismus, Natur- und Ressourcenschutz.

AuBerdem fordert das EU-Projekts OURCOAST den internationalen Austausch von guten
Praxisbeispielen und geeigneten Instrumenten, z.B. ,Kiisten-Kontor*, eine Ende 2009
vorlaufig eingerichtete landerlbergreifende Kontaktstelle, die informiert, berat, vermittelt und

somit zur guten Zusammenarbeit der Kustenakteure beitragt.

Auch die Schifffahrt ist mit etwa drei Prozent am globalen CO?-AusstoR beteiligt. Hinzu
kommen Schadstoffe, die aus der Verwendung von Schwerél als Treibstoff stammen. Aus
diesem Grund sind die Umweltauflagen fur Kistenzonen und Hafengebiete gestiegen. In
immer mehr Seegebieten gelten strenge Umweltverordnungen, die Emissionsobergrenzen
vorschreiben (sogenannte Emission Controlled Areas). Dies zwingt die Schiffseigner,

verstarkt auf emissionsarmere Kraftstoffe zu setzen.
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Um die Umwelt zu entlasten, haben sich Werften, Reedereien, Brennstoffzellenhersteller und
Klassifikationsgesellschaften 2009 im  NIP-Leuchtturmprojekt e4ships zusammen-
geschlossen, um neue Technologien zu erproben, die konventionelle Schiffsaggregate zur

Bordstromversorgung kiinftig ersetzen sollen.

Das Gesamtférdervolumen belduft sich auf etwa 50 Millionen Euro, jeweils zur Halfte
getragen durch die Partner und das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI).

I1.8.6 Konflikt 6konomische versus 6kologische Ziele

Verkehr befindet sich nicht nur im Spannungsfeld zwischen Mindestanforderungen zur
Daseinsvorsorge und steigendem Kostendruck (der z.B. zur tendenziellen Ausdiinnung des
OPNV oder zur Veraltung von Fahrzeugflotten flihrt), sondern auch im Konflikt zwischen
wirtschaftlichen und umweltvertraglichen Interessen. So gilt es sowohl das Recht der
Bevdlkerung auf Gesundheit und eine lebenswerte Umwelt sicherzustellen, als auch
Wohlstand zu ermoéglichen und Arbeitsplatze zu schaffen bzw. zu erhalten. Der
Interessenausgleich fuhrt nicht selten dazu, dass die Effektivitdt und Effizienz verkehrs- und
umweltpolitischen Handelns gering bleibt. Da beispielsweise wachsende Volkswirtschaften
wie China und USA groRRe Befiirchtungen haben, die Verminderung von Treibhausgasen
kénnte zu starken wirtschaftlichen EinbulRen flihren, gestaltet es sich als schwierig, die

notwendige globale Klimastabilisierung herbeizufihren.

Nach einer Prognose des Mineraldlwirtschaftsverbands Deutschland (2011) wird der Absatz
von Mineraldlprodukten in Deutschland voraussichtlich bis zum Jahr 2025 gegenuber 2010
um 13,4 Prozent sinken. Gleichzeitig werden starke Verschiebungen innerhalb der
verschiedenen Produktgruppen erwartet. So soll der Absatz von Ottokraftstoff fir Pkw um
knapp 40 Prozent schrumpfen, wahrend der Dieselverbrauch mit insgesamt 2,5 Prozent
zuruckgehen wird. Fur Lkws wird sogar mit einer Zunahme des Verbrauchs um 3,5 Prozent
gerechnet. Griinde fiir den prognostizierten Absatzriickgang sind im Wesentlichen die weiter
steigende Energieeffizienz in den Kerneinsatzbereichen von Mineraldl. Im Stralenverkehr
werden ordnungsrechtliche Markteingriffe und staatliche Subventionierung voraussichtlich

eine Wettbewerbsfahigkeit alternativer Antriebe herstellen.
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Inzwischen setzt sich allerdings immer mehr die Erkenntnis durch, dass sich Schutz und
Nutzung im Gleichschritt bewegen. Die 2002 ins Leben gerufene Allianz: Umwelt und
Landwirtschaft und die Umweltallianz Mecklenburg-Vorpommern sind dafir gute Beispiele.
Der natirliche Ressourcenreichtum und die Qualitdt von Luft, Wasser und Boden sind
erhebliche Standortvorteile Mecklenburg-Vorpommerns, von denen zahlreiche Unternehmen
in der Tourismus — und Erndhrungsbranche profitieren und die es zu erhalten und

auszubauen gilt.

Die Berucksichtigung 6kologischer Belange stellt sich mittlerweile fur viele Betriebe sogar als
erfolgskritischer Faktor dar. Unternehmen, die einen Beitrag zum Umweltschutz und damit
zum Wohlergehen ihrer Mitarbeiter sowie zur nachhaltigen Entwicklung der Gesellschaft
leisten, entsprechen den Erwartungen ihrer Kunden und ihrer Klientel. Indices wie der Dow
Jones Sustainability World Index kénnen die zunehmende Bedeutung von nachhaltigem

Wirtschaften fiir den unternehmerischen Erfolg aufzeigen.

1.L8.7 Chancen und Risiken fiir Tourismus und Verkehr durch den Klimawandel

Tourismus ist zwar 6konomischer Hoffnungstrager in Mecklenburg-Vorpommern, setzt aber
auch CO? frei. Strategien zur Minderung dieses Effektes (weniger Gaste in Mecklenburg-
Vorpommern) und Substitution (Touristen suchen andere Ziele) bieten wirtschaftlich und
klimapolitisch keine befriedigenden Losungen (,Carbon Leakage®). In Bezug auf die Bereiche
Tourismus und wirtschaftliche Regionalentwicklung in Mecklenburg-Vorpommern ergeben

sich eine Reihe konkreter Auswirkungen.

Auf die Wirtschaft wirkt sich der Klimawandel in erster Linie in den Bereichen
Binnenschifffahrt und Erndhrungswirtschaft negativ aus. Fur den Sommer- und
Badetourismus ergeben sich durch den Klimawandel sowohl positive, als auch negative
Auswirkungen. Fur Norddeutschland kann aufgrund des milderen und warmeren Klimas
damit gerechnet werden, dass der Tourismus an Nord- und Ostsee in Zukunft zunehmen
wird. Damit ergeben sich flr den Tourismussektor in Mecklenburg-Vorpommern Chancen:
bessere Auslastung der Beherbergungsbetriebe und damit eine héhere Wertschopfung durch
Verlangerung der Hauptsaison. Nach Modellergebnissen ware eine Ausweitung der

Badesaison von derzeit rund 100 auf 160 Tage denkbar. Durch die Herausstellung
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Mecklenburg-Vorpommerns als klimabewusstes Urlaubsland bieten sich dariber hinaus

Vorteile bei der Kundenansprache und entsprechende Wettbewerbsvorteile.

Tabelle 44: Auswirkungen des Klimawandels auf ausgewahlte Wirtschaftsbereiche, eigene

Zusammenstellung nach DIW

Folgen wie Kustenrickgang, eine verminderte Gewasserqualitdt durch geringeren
Sauerstoffgehalt mit der Folge von z. B. verstarktem Algenwachstum, Uberflutungen von
Stranden und Badeverbote durch den steigenden Meeresspiegel oder bei Stirmen wirken
sich jedoch negativ aus. Fir den Gesundheitstourismus ergibt sich die Gefahr, dass die
Ostsee ihren Salzgehalt und damit ihre Heilwirkung verliert. Das Ausmal} der Betroffenheit
des Naturtourismus ist abhangig von der Veranderung von Flora und Fauna: Starkerer
Schadlingsbefall, Trockenheit und Waldbrandgefahr kénnen sich hier negativ auswirken. Die
héhere Wahrscheinlichkeit von Extremwetterereignissen bildet ein Problem fur den
Campingtourismus. Trotzdem sollten diese Nachteile durch die trockeneren und warmeren

Sommermonate zumindest teilweise ausgeglichen werden.

I1.8.8 Bilanz und Perspektiven

Selbst mit sofort wirkungsvollen Emissionsminderungsmaflnahmen fiir Treibhausgase lasst
sich der Klimawandel nicht mehr aufhalten. Wenn ohne Klimaschutzstrategien die globale
Oberflachentemperatur bis zum Jahr 2100 um bis zu 4,5°C stiege, fielen in Deutschland bis
zum Jahr 2050 Kosten von insgesamt knapp 800 Mrd. Euro an. Allein die durch

Klimaschaden verursachten Kosten betrigen rund 330 Mrd. Euro. Die Kosten fiir die
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Anpassung an den Klimawandel lagen bei knapp 170 Mrd. Euro (s. Tabelle ...).

Tabelle 45: Okonomische Auswirkungen des Klimawandels, nach DIW (2007)

Allerdings trug eine ehrgeizige Umweltpolitik bislang dazu bei, die Emissionen von
Luftschadstoffen - mehr als es fir die Zielvorgabe des Kyotoprotokolls notwendig war - zu
reduzieren. Insgesamt konnten in der Bundesrepublik von 1990 bis 2000 die
Kohlendioxidemissionen um 18,7 Prozent verringert werden - und dies obwohl die

verkehrsbedingten CO?-Emissionen in diesem Zeitraum sogar um 12,8 Prozent stiegen.

Zu den wichtigsten Grinden =zahlt die Entwicklung erneuerbarer Energietrager. Die
Bundesregierung fordert die Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie seit 2006 im
Rahmen des ,Nationalen Innovationsprogramms Wasserstoff- und  Brennstoff-
zellentechnologie®. Seit 2009 werden mit dem Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat
Forschung, Entwicklung und Markteinfuhrung von Elektro- und Plug-In-Hybrid-Fahrzeugen
verstarkt verfolgt. Zudem wird angestrebt, einen Anteil des Guterverkehrs auf Schiene und
Binnenwasserstralen zu verlagern. Mit dem Nationalen Radverkehrsplan soll ein auf
Nachhaltigkeit ausgerichteten Verkehrssystems erschlossen werden. Dafur wurden bereits

Projekte wie der Modellversuch ,innovative 6ffentliche Fahrradverleihsysteme® angestof3en.

Dennoch kommt es gerade in dunn besiedelten bzw. zersiedelten Regionen, wie denen in
Mecklenburg-Vorpommern, zu erheblichen Belastungen der Okosysteme. Hier sind Mobilitat
und Verkehr notwendige Bestandteile des Lebens und Wirtschaftens. Im Spannungsfeld
zwischen steigenden Kosten und knappen monetaren Ressourcen sind daher die
Verkehrsvermeidung (z.B. Pendlerverkehr) und die Erhéhung der Effizienz - insbesondere im
Personenverkehr - wichtige Strategien. Das Land selbst kann in verschiedener Weise
Einfluss nehmen, z.B. auf die Verkehrsmittelwahl (Antriebssysteme), durch die Unterstitzung
energieeffizienterer Verkehrsmittel sowie durch den Erhalt glnstiger Verkehrs- und

Betriebsbedingungen (z.B. StralRenzustand).
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Eine CO?%*neutrale motorisierte Fortbewegung (Elektromobilitit auf Basis regenerativer
Energie) ist in grolem Umfang unwahrscheinlich. Trotz der intensiven Bemihungen der
Bundesregierung ist - unter Berlcksichtigung des aktuellen Bestands an Kraftfahrzeugen - in
absehbarer Zeit keine flachendeckende Verbreitung der Elektromobilitdt wahrscheinlich.
Daher bleiben der FuRginger- und Radverkehr die einzige CO?freie Fortbewegungsart,
weshalb eine Forderung bzw. Angebotsverbesserung dieser Verkehrsarten im Vordergrund

stehen sollte.

Generell bedeutet die auf den Kfz-Verkehr bezogene CO*Minderung Verzicht und erfordert
konsequentes Umdenken. Der Pkw sollte gezielt nur dort zum Einsatz kommen, wo er
tatsachlich unverzichtbar ist, was eine Nutzung des Umweltverbundes auf den Plan ruft.

Zudem sollte sich die FahrzeuggrofRe am Fahrzweck orientieren.

Seit einigen Jahren ist ein Trend erkennbar, dass sich die Verbindung zwischen dem Wunsch
nach Mobilitdt und dem Wunsch nach einem eigenen Auto lockert. Mobilitdt wird offenbar
nicht mehr zwingend gleichgesetzt mit dem Besitz eines Autos, sondern vielmehr mit der
Méoglichkeit, moéglichst schnell, flexibel und komfortabel Ziele zu erreichen. Vor allem in den
Stadten verzichten immer mehr junge Menschen auf den Flhrerschein, sodass sich die
Zahlen fur Neuwagenkaufe im Alter zwischen 18 und 29 Jahren in den letzten Jahren halbiert
haben. Autohersteller wie Daimler, BMW und VW sehen in diesem Trend ein neues
Geschéaftsmodell und investieren in eigene Carsharing-Flotten, ein Model, mit dem Mobilitat
schlanker, preisgiinstiger und mit weniger Aufwand an Fahrzeugen und Infrastruktur

organisiert werden kann.

AuRerdem kénnten Mobilitatsdienstleister Vorteile des Offentlichen Verkehrs bieten, z.B. das
Unterwegssein fur Entspannung, Arbeit oder Kommunikation zu nutzen, womit die Attraktivitat
des offentlichen Verkehrs wie auch des Fahrrad- und FuRgangerverkehrs steigen kénnte und
der &ffentliche Raum vom Verkehrsdruck entlastet und die CO*-Emissionen des Verkehrs

zurickgehen wirden.

Eine Verringerung der Co?-Emissionen wird sich nicht alleine {ber die angesprochenen
Malnahmen im Verkehrsbereich erreichen lassen, sondern bedarf zusatzlich der
individuellen Verhaltensdnderung der Burger, zum Beispiel bei der Wahl von Verkehrsmitteln

oder Reisezielen.
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1.9 regional- sowie volkswirtschaftliche Faktoren und Wirkungen

Im folgenden Kapitel werden die regional- und volkswirtschaftlichen Faktoren eines
intermodalen Angebotes, wie es inmod darstellt erlautert und auf deren Wirkungen

eingegangen.

I1.9.1 Regionalwirtschaftliche Faktoren und Wirkungen

Auf regionaler Ebene, etwa in den Gemeinden, den Gemeindeteilen und in den Landkreisen,
in die das inmod Streckennetz integriert war, kénnen je nach Art, Umfang und zeitlicher
Dimension des intermodalen Verkehrssystems folgende, in der Tabelle ... zusammenfassend

dargestellten, sozioOkonomischen und -demographischen Wirkungen entstehen.

Regionalwirtschaftliche Wirkungen

Standortattraktivitat

Bevolkerungs- und Pendlereffekte
Einkommens- und Beschaftigungseffekte
Wertschdpfungseffekte

Kommunale Haushaltseffekte

OI!’T\IT/‘-)S us Struktureffekte
) Innovationseffekte
- It g ZLklnge: Tourismuseffekte

Bildungs- und Ausbildungseffekte
Multiplikatoreffekte

Soziale Wirkungen
Umwelteffekte

Tabelle 46: Regionalwirtschaftliche Faktoren, eigene Zusammenstellung

Standortattraktivitat

1. Standorteffekte ergeben sich durch bessere, haufigere oder bequemere Erreichbarkeit

einer Gemeinde oder eines Ortsteils, so dass der Standort wirtschaftlich attraktiver
wird. Dies gilt insbesondere fur den Fremdenverkehr, der Hauptwirtschaftsfaktor in

den Seebadern ist, die einen Teil der inmod Regionen inkludieren. Derartige
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2.

3.

Standortvorteile kénnen durch eine ausreichende Uber- und intraregionale
Verkehrsanbindung und -vernetzung zu den Touristenanziehungspunkten Insel
Usedom und der mecklenburgischen Ostseekiste (fir Angel-, Bade- und

Fischereitourismus) noch verstarkt werden.

Aus innovativen Verkehrslosungen wie inmod, innerhalb dessen ressourcen- und
umweltschonende (Elektro-) mobile Verkehrstrager eingesetzt werden sowie bislang
vernachlassigte Verkehrsteilnehmer in das Verkehrssystem integriert werden, kénnen

in den Gemeinden und Landkreisen positive Image- und Marketingeffekte resultieren.

Aus der Verbesserung der Erreichbarkeit, wie sie insbesondere in den landlichen
Regionen angestrebt werden muss, sowie auch infolge der veranderten Kosten-,
Nutzeneffekte durch zusatzliche Verkehrsalternativen wie Pedelecs kann eine

intensivierte Flachennutzung und Siedlungsstruktur resultieren.

Bevolkerungs- und Pendlereffekte

1.

Der bereits beschriebene Gewinn an Standortattraktivitdt durch langfristig angelegte
intermodale  Verkehrsprojekte wie inmod kann zusatzlich entsprechende

Bevolkerungseffekte auslésen. So kann beispielsweise der Zuzug jlingerer

Bevolkerungsgruppen angeregt werden, der wiederum in einer Verjingung der
regionalen Altersstruktur resultiert. Derartige Effekte werden besonders in den durch
demographische Alterung auflerordentlich betroffenen landlichen Regionen (z.B.
Neubukow-Salzhaff oder Gemeindeverband Klutzer Winkel), die durch negative
Bevolkerungsentwicklung, niedrige Zuwanderungsraten, hohe Abwanderung und
einem sich daraus ergebenden Fachkraftemangel gekennzeichnet sind, dringend

bendtigt.

In der Regel sind bereits kurz- bis mittelfristig Wanderungs- und Pendlereffekte nach

Nutzergruppen — Schiler, Erwerbstatige, Touristen, Freizeit-, Einkaufs- und
Verwaltungsnutzer — durch Erhéhung und/ oder Verbesserung der Mobilitdt fest-

zustellen.
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Einkommens- und Beschiftigungseffekte

1.

2.

Einkommenseffekte (Gewinne, Erlése, Léhne und Gehélter) sind bei den inmod

Betreibern und Kosteneinsparungen und/ oder Erlés- sowie Nutzensteigerungen bei

den Pedelecnutzern zu erwarten.

Arbeitsplatz- und Beschéaftigungseffekte (bei Betreiber- und Nutzergruppen) kénnen

ganzjahrige, saisonale oder monatliche Wirkungen auf die Erwerbsquote,
Arbeitslosenquote, sozialversicherungspflichtige Tatigkeiten, Neben-  oder
Teilzeitbeschaftigung, Mini-Jobs durch Veranderung von Beschaftigungsvolumina,

Arbeitszeiten, Arbeitsmodalitaten, Lohnen und Gehaltern auslosen.

Wertschépfungseffekte

1.

2.

Direkte Wertschopfungseffekte sind bei den inmod Betreibern sowie den Betreibern

der Verkehrssysteme und Busunternehmen und

indirekte Wertschopfungseffekte bei Zulieferern, Reparatur-, Wartungs- und

Servicebetrieben, Marketingagenturen, Medienfirmen, Consulting-Biros etc. zu

erwarten.

Im ersteren Fall ergeben sich Uberschneidungen mit den betriebswirtschaftlichen Wirkungen

intermodaler Verkehrslésungen, im letzteren Falle entsprechende Uberlagerungen zu den

indirekten (Multiplikator- und Diffusionswirkungen) innovativer Verkehrslésungen.

Kommunale Haushaltseffekte

Finanzwirtschaftliche Effekte bei kommunalen Haushalten sind bei Steuereinnahmen

(z.B. Gewerbesteuer oder anteilige Einkommenssteuer), Gebihren und Beitrdgen zu
erwarten, die aus einer erfolgreichen Implementierung von inmod resultieren kénnen,
aber auch bei moéglichen nationalen wie europaischen Férdermitteln fur innovative

Verkehrslosungen.
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* Auf der anderen Seite sind groflere und nachhaltigere Belastungen kommunaler

Haushalte durch Zusatzausgaben flir die Férderung und Unterstlitzung intermodaler

Verkehrsvorhaben bei entsprechenden Kostensteigerungen nicht auszuschlieRen.

Struktureffekte

1. Eine umfassendere und nachhaltige Revitalisierung strukturschwacherer Radume im

Einzugsbereich des inmod Projekts kann zu anhaltenden Anderungen der regionalen

Wirtschaftsstruktur und Marktentwicklung fiihren.

2. Dies gilt etwa fur die Erweiterung existierender Betriebe in der Region und fir die
Losung von Nachfolgeproblemen bei aus Altersgriinden ausscheidenden
Betriebsinhabern.

3. Zusatzlich kann es zur Auslagerung und/ oder Ansiedlung von Unternehmen aus

anderen Regionen kommen, sowie

4. zu Existenzgriindungen bei Betreibern und Verleihern sowie im Zuliefersektor, bei

unternehmensnahen Dienstleistungen (Reparatur, Service, Werbung, Marketing,
Consulting).

Innovationseffekte

1. Innovationseffekte kénnen sich durch intermodale Verkehrsldsungen bei der

Einflhrung neuer Produkte und Dienstleistungen (Produktinnovationen) bei

Verkehrsbetreibern, Zulieferern und Abnehmern ergeben,

2. auch bei neuen Verfahren (Prozessinnovationen) und

3. neuen organisatorischen Lésungen (Organisationsinnovationen).

Der Schutz dieser Innovationen kann durch Patente gesichert werden. Zusatzeinnahmen

ergeben sich mdglicherweise durch Lizenzgebuhren.
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Tourismuseffekte

1. Tourismuseffekte, regionalwirtschaftlich begriffen als zusatzliche Einkommens-,

Beschaftigungs- und Wertschdpfungseffekte, sind insbesondere auf
Streckenabschnitten in den inmod relevanten Gemeinden und Landkreisen zu
erwarten, die Uber ein entsprechendes Fremdenverkehrspotential verfugen. Das
Umsteigen auf intermodale (Elektromobile-) Verkehrssysteme kann

2. zu direkten Erlos-, Beschaftigungs- und Wertschdopfungssteigerungen bei den

Inmodbetreibern sowie Bus- und Pedelecunternenmen fihren, aber auch

3. zu - indirekten — Erl6ssteigerungen bei Hotels, Gaststatten und Freizeiteinrichtungen

sowie im Einzelhandel.

4. ErfahrungsgemaR (siehe z.B. vergleichbare Vorhaben in Osterreich und der Schweiz)
sind durch innovative Verkehrslésungen, die auf erneuerbaren Energien mit

verminderten Umweltbelastungen beruhen, auch ein Imagegewinn und eine Erhéhung

der Standortattraktivitat im Einzugsbereich von inmod zu verzeichnen.

Bildungs- und Ausbildungseffekte

1. Bildungs- und Ausbildungseffekte sind bei der Aus -und Weiterbildung des Personals

bei Betreibern und kommunalen Tragern zu verzeichnen, aber auch

2. bei Zulieferern und Abnehmern des intermodalen Vorhabens, etwa bei Wartungs- und

Reparaturbetrieben, Software-Entwicklern, Consulting-Firmen.

3. Aufgrund der  bedeutenden Okologischen Komponenten elektromobiler

Verkehrsldsungen sind auch entsprechende (Umwelt-) Bildungsprojekte in

Kindergarten, Schulen sowie in Aus- und Weiterbildungseinrichtungen in der Region
zu erwarten.

Multiplikatoreffekte
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Multiplikator- oder auch indirekte regionalwirtschaftliche Wirkungen auf Beschéaftigung und

Einkommen (die insbesondere in der angelsachsischen Forschung thematisiert werden)

ergeben sich bei dem inmod Vorhaben in vor- und nachgelagerten Sektoren, Branchen und
Produkten. Hierzu kdnnen zahlen:

1. Lieferbetriebe bei Anschaffung und Ersatz von (Elektro-) Bussen und Pedelecs;

2. Wartungs-, Service- und Reparaturunternehmen (sofern nicht in Eigenleistung);

3. unternehmensbezogenen Dienstleistern wie Banken, Versicherungen, Software-

Entwicklern, Beratungs- und Werbeagenturen, Medien);

4. personenbezogenen Dienstleistern wie Hotels, Gaststatten,

Einzelhandelsunternehmen etwa durch vermehrtes Tourismusaufkommen etc.

Soziale Wirkungen

Schliellich sollte nicht unerwahnt bleiben, dass inmod soziale Effekte haben kann, wenn
etwa:

1. bisherigen Nicht-Verkehrsteilnehmern, altere und einkommensschwache

Nutzergruppen, der ,Einstieg’ in regionale Verkehrssysteme (verkehrliche Inklusion)
ermoglicht wird

2. und/ oder die privaten Haushaltsaufwendungen fir Mobilitadtsnutzung (PKWs etc.)
durch Umstieg auf inmod Verkehrstrager verringert werden.

Umwelteffekte

Die 6kologischen Wirkungen kénnen durch:

1. den Einsatz erneuerbarer Energien beim Batterie- oder Akkubetrieb (aus Windkraft,
Solar, Bioenergie) entstehen,

2. ebenso Verringerungen in der Umweltbelastung durch den Einsatz von E- Bussen

und/ oder der Pedelecs (CO-2 Verringerung, weniger Schadstoffe, Larm etc.).
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I1.9.2 Volkswirtschaftliche Faktoren und Wirkungen

Die volkswirtschaftlichen Wirkungen des inmod Projekts lberschneiden sich z.T. mit den
regionalen Effekten, gehen aber in einigen Wirkungsmechanismen Uber den regionalen

Einzugsbereich hinaus.
Je nach Definition von Region

1. als administrativ-raumplanerische Einheit - Gemeindeteil, Gemeinde,

Gemeindeverbund, Landkreis oder

2. funktional — definiert als wirtschaftliche Funktion, Reichweite des intermodalen
Verkehrsvorhabens — sind nach Art, Quantitat und Qualitdt unterschiedliche
volkswirtschaftliche Effekte zu erwarten. (Funktional etwa kann eine Region nach

Umfang und Reichweite von Pendlerstromen abgegrenzt werden).

Im vorliegenden Falle sind bei raumplanerisch-administrativer Abgrenzung von Regionen im
Wesentlichen folgende volkswirtschaftliche Wirkungen maoglich, wobei volkswirtschaftliche
Effekte definiert werden als wirtschaftliche Wirkungen — im weitesten Sinne des Wortes — die
Uber die administrativen Grenzen der jeweiligen Region — etwa des Landkreises —
hinausreichen, und bis zu nationalen und internationalen Wirkungen reichen kénnen (s.
Tabelle ...).

Volkswirtschaftliche Wirkungen

Wanderungs- und Pendlereffekte
Beschaftigungs- und Einkommenseffekte

INMOD Finanzwirtschaftliche Effekte
OPNV-Bus Innovationseffekte
+ Pedelec-Zubringer Tourismuseffekte

Indirekte Wirtschaftseffekte
Standort- und Netzwerkeffekte

Tabelle 47: Volkswirtschaftliche Wirkungen, eigene Zusammenstellung

Wanderungs- und Pendlereffekte
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Wanderungs- und Pendlereffekte sind bei Arbeitspendlern beim Wechsel vom MIV zu OPNV-

Betreibern — und von Pendlern aus der Region heraus moglich, die das neue modulare
Verkehrsangebot als erganzende Bedienform nutzen. Analoges gilt fir andere Nutzergruppen

— etwa Touristen, Konsumenten und Nutzer 6ffentlicher sowie privater Dienstleistungen etc.

Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Mdoglich sind auch Beschaftigungs- und Einkommenseffekte bei Arbeitspendlern lber die

regionalen Grenzen hinweg; in die Region — etwa in inmod Landkreisen, in denen die
jeweilige Streckenflihrung implementiert wird und aus inmod Regionen heraus in andere

Landkreise oder sogar Uber die Landesgrenzen Mecklenburg-Vorpommerns hinaus.

Finanzwirtschaftliche Wirkungen

Finanzwirtschaftliche Wirkungen entstehen bei zusatzlichen Steuer-, Abgaben- und

Beitragseinnahmen, die Uber die Region hinaus dem Bundesland und/ oder dem Bund zugute

kommen (etwa Umsatzsteuer, anteilige Einkommenssteuer).

Innovationseffekte

Gesamtwirtschaftliche Innovationseffekte resultieren aus Produkt-, Service- und

Prozessinnovationen, die durch die modulare inmod Verkehrslésung jenseits der
(Streckenfihrungs-) Region ausgeldst werden — oder solche, die inmod Regionen in andere

Regionen ,exportieren’.

Tourismuseffekte

Volkswirtschaftliche Auswirkungen auf den Fremdenverkehr sind mdglich, wenn Touristen

aus anderen Regionen des Landes das inmod Verkehrsangebot bei der Hin- und Riickreise

in die inmod Region nutzen. Dies gilt auch umgekehrt, wenn Touristen aus der Region die
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Gemeinde-, Landkreisgrenzen Uberschreiten, um sich dort zu Erholen, Einzukaufen, Essen

zu gehen etc.

Indirekte Wirtschaftseffekte

Quantitativ von grélierer gesamtwirtschaftlicher Bedeutung dirften indirekte Effekte sein, die

bei Beschaffung, Reparatur und Instandhaltung der E-Busse bzw. Hybridbusse und der
eingesetzten Pedelecs ausgeldst werden, da die Verkehrsmittel in der Regel in anderen
Regionen des Landes, Deutschlands oder sogar Europas eingekauft werden missen. Auch
die unternehmens- und personenbezogenen Dienstleistungen (Beratung, Werbung,
Einzelhandel, Banken, Versicherungen etc.) kénnen Uber die Grenzen der jeweiligen Region
hinausreichen, wenn derartige Leistungen aus anderen Landkreisen oder Bundeslandern

Jimportiert’ werden mussen.

Standort- und Netzwerkeffekte

Schwer abzuschatzen sind neben mdglichen Uberregionalen Image- und Standorteffekten

des inmod Vorhabens volkswirtschaftliche Netzwerkeffekte, welche die regionalen inmod

Akteure durch Kooperation, Austausch und Koordination mit Betreibern sowie Nutzern in

anderen (inter-) nationalen wirtschaftsnahen Netzen etablieren.

Allerdings sprechen die bisherigen Erfahrungen mit Modellregionen von Elektromobilitat in
Deutschland, Osterreich und der Schweiz dafiir, dass wirtschaftsnahe und wissenschaftliche
Netzwerke, die aus Elektromobilitats-Modellprojekte entstehen nicht unterschatzt werden
durfen.
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.10 Betriebswirtschaftliche Ergebnisse und Wirkungen

Im folgenden Abschnitt wird die aktuelle betriebswirtschaftliche Situation von inmod zum

Ende des Projektes wiedergegeben.

1.10.1 Betriebswirtschaftliche Faktoren und Wirkungen

Der Einsatz des inmod Systems steht in engem Zusammenhang mit den Zielen, die mit der
Einflhrung des Systems verfolgt werden. Die Ziele wiederum ergeben sich aus den vorab
ermittelten Defiziten und Bedarfen in den Regionen bzw. Einzugsbereichen der Strecken (s.

hierzu auch Kapitel ... und ... Regionenbeschreibung und Umfrageergebnisse).

Mit dem inmod System werden folgende Ziele verfolgt:

* Verbesserung des bisherigen Mobilitatsangebotes,
* Erhalt des bestehenden Mobilitatsangebotes und

* Darstellung der Wirtschaftlichkeit nach Einfiihrung des inmod Prinzips

Die Verbesserung des Mobilitatsangebotes umfasst dabei die Schaffung einer innovativen
Verkehrsldsung zur Sicherung der Daseinsvorsorge im landlichen Raum, wie auch die

quantitative und qualitative Verbesserung eines vorhandenen Mobilitatsangebotes.

Die Darstellung der Wirtschaftlichkeit soll sichtbar machen, ob die Einfihrung des inmod
Systems notwendig, wirtschaftlich angemessen und vertretbar ist. Dieses ist anhand
konkreter wirtschaftlicher und verkehrlicher Ziele zu reflektieren. Die konkrete planerische
und organisatorische Gestaltung des inmod Systems muss sich an diesen definierten Zielen

orientieren.

1.10.1.1 Betriebskonzept

Die Ermittlung der Investitionen, deren Finanzierung der Kosten und Erlése fir das inmod
System ergeben sich aus dem folgenden Betriebskonzept: In Form von Umsatz-, Kosten- und
Ergebnisrechnungen (Jahre 2012 bis 2014, entsprechend des Projektzeitraumes) wird die

(fiktive) Grindung von drei intermodalen Verkehrsunternehmen ,e-bike Verleihsystem inmod*
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(e-bikeVS) abgebildet. Diese Verkehrsunternehmen haben im Projektzeitraum auf drei
Strecken einen Busbetrieb (E- bzw. Hybridbus) mit einem Zubringersystem in der
Betriebsform als e-bike-Verleihsystem (e-bikeVS) betrieben. Der Busbetrieb erfolgte auf den
Hauptstrecken mit wenigen Haltestellen. Die Nutzer aus der Flache begaben sich von
dezentral gelegenen Haltestellen (= Zubringersystem) mit e-bikes auf die Haltestellen der
Buslinie (s. Kapitel ... Projektbeschreibung).

Dieses intermodale Konzept hat unternehmerisch zwei Betriebsteile, das ,e-bike-Ver-
leihsystem (e-bikeVS)* und den ,Betrieb der e- bzw. Hybrid- Busse“ durch die Verkehrs-
unternehmen (VU). Diese Betriebsteile werden hinsichtlich der Investitionen, der
Finanzierung, der Erl6s- und Kostenrechnung sowie des offentlichen Zuschussbedarfes
abgebildet.

Fur den Bereich des Busbetriebes werden die von den beteiligten Verkehrsunternehmen
ermittelten Nutzerdaten sowie die Erlés- und Kostenstrukturen dargestellt (siehe Kapitel
[1.10.3).

Aufgrund der wettbewerblichen Relevanz dieser Erlés- und Kostenstrukturen wird mit
Durchschnittswerten der beteiligten Verkehrsunternehmen in den Kostenansatzen

(Betriebskalkulationen der Verkehrsbetriebe zum Projektbeginn) gerechnet.
IST-Daten werden noch eingefugt!

Fir den Bereich des e-bikeVS werden die Erlés- und Kostenstrukturen der im Projektzeitraum

gesammelten Daten (Erfahrungswerte) abgebildet.

Im Rahmen der pilothaften Anwendung des e-bikeVS/inmod Systems werden Daten ermittelt,
die Grundlage sein kdnnen, fur zu entwickelnde Planungs- und Bewertungstools. Mit diesen
kébnnen Szenarien (cases) berechnet werden, beispielsweise in Form einer
Gegenuberstellung des e-bikeVS/inmod Systems in seiner gesamten Breite mit einer
traditionellen Bedienform, z.B. dem Regionalbus oder Anrufsammeltaxi bzw. kann simuliert
werden, welche Strecken gefahren werden missten und welche Kosten damit ausgeldst

werden, wenn keine erganzende Betriebsform Uber e-bikes zum Einsatz kame.

Am inmod Projekt waren verschiedene Verkehrsunternehmen auf drei ausgewahlten
Strecken beteiligt. Darunter zwei privatwirtschaftliche (BBW GmbH und AVG mbH) und ein

kommunales Verkehrsunternehmen (GGB GmbH). Ziel des Projektes ist es nicht, Vergleiche
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der Wirtschaftlichkeit zwischen diesen privatwirtschaftichen und dem kommunalen

Verkehrsunternehmen darzustellen.

1.10.1.2 Finanzierungen der Komponenten e-bikeVS/E- bzw. Hybridbusse

Entscheidend fiir die Einfilhrung des e-bikeVS/inmod Systems ist die Sicherung einer
dauerhaften Finanzierung. Im inmod System war eine vollstdndige Finanzierung durch
offentliche Férdermittel gegeben. Aus den Erfahrungswerten des inmod Systems kdnnen
Abschatzungen abgeleitet werden inwieweit mittel- bis langfristig die Finanzierung fur den

operativen Betrieb Uber eine Eigenfinanzierung moglich ist.

Ziel der Kosten- und Erlésberechnung im Rahmen von inmod ist zum einen eine Beurteilung
ihrer Gemein- oder Eigenwirtschaftlichkeit und zum anderen die Abschatzung der Bandbreite
der finanziellen Auswirkungen (z.B. H6he des kunftigen Zuschussbedarfs). Diesbezuglich
wird der Zuschussbedarf (z.B. vom Landkreis als Trager des OPNV) fiir die Investitionen und

fur den laufenden Betrieb ermittelt.

Ein weiteres Ziel ist es, eine Sensibilitat fir spezielle betriebswirtschaftliche Fragestellungen
bezlglich der Finanzierung von e-bikeVS/inmod zu wecken. Die Finanzierung des e-
bikeVS/inmod ist, da es sich um ein Pilotprojekt handelt eine sehr komplexe Thematik. Es
gab zu Beginn des Projektes keine diesbeziglich vergleichbare betriebswirtschaftliche
Datenlage (insbesondere keine Erfahrungswerte). Insofern werden die bis zum 31.10.2014 im

Projekt gemachten betriebswirtschaftlichen Erfahrungswerte dargestellt.

Fragen wie z.B.: Welche Finanzierungsreichweite ist mdglich?; Ist der gesamte Betrieb e-
bikeVS inklusive Busse kostendeckend oder sind es lediglich einzelne Teilbereiche?, sind zu
beantworten und detailliete Angaben zu finanzierungsrelevanten Kennzahlen werden
diesbeziglich ermittelt. Nach dem Ende des Projektes werden mit diesen Ausfihrungen

hierzu erste Hinweise gegeben werden.

1.10.1.3 Die Eigenwirtschaftlichkeit des e-bikeVS/inmod
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Leitfragen in diesem Zusammenhang sind etwa: Ist die Kernleistung e-bikeVS/inmod
Eigenwirtschaftlich aus Nutzungsentgelten der Endkunden mdglich? Etwa ab welcher
Mindestanzahl von Entleihen pro e-bike pro Tag ist eine Eigenwirtschaftlichkeit gegeben bzw.
wie groRR ist der Zuschussbedarf? Welche verschiedenen Tarifmodelle kdénnen zur
Anwendung kommen, wie z. B. zeitabhangige Zugangsgebuhren, zeitabhangige Nutzungs-

gebihren, Bonuspakete, Gutscheine?

Wie kann mangelnde Kostendeckung aus Nutzungsentgelten durch Zusatzeinnahmen
kompensiert werden? Z.B. Gber Vermietung von Werbeflachen auf den e-bikes oder den E-

bzw. Hybridbussen.

Es werden die moglichen Finanzierungsquellen dargestellt wie:

* Nutzungsentgelte,
* Einnahmen aus Vermarktung von Werbeflachen,
* Direkte Finanzierungszuschiisse der 6ffentlichen Hand (Kommune, Land, Bund),

* Generierte Zuschiisse der betreibenden oder dritten Unternehmen (ppp-Projekte).

Im Projekt inmod war die Nutzung der e-bikes (nach offizieller Registrierung der Nutzer)
kostenlos mdglich. Insofern kdnnen nach Projektende Aussagen zu den Kostenstrukturen,

nicht aber zu wirtschaftlichen Ergebnissen des Betriebs der e-bikes gemacht werden.

11.10.2 Finanzierungsbedarf fiir Investitionen

Durch die Ermittlung der Investitionen und des Finanzierungsbeda