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Abstract

Die Erreichbarkeit zentraler Versorgungseinrichtungen und 6ffentlicher Dienstleistungen ist
ein Schliisselfaktor fiir die Lebensqualitét in ldndlichen Regionen. In urbanen Zentren profi-
tieren Biirger von einem dichten und gut ausgebauten Verkehrsnetz, wéhrend landliche Ge-
biete hdufig mit infrastrukturellen Defiziten kdmpfen, die die Abhingigkeit vom motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) verstarken. Diese Studie untersucht die Mobilititsmuster in der
niederséchsischen Gemeinde Dunum, um die Herausforderungen und Abhéngigkeiten in der
landlichen Mobilitdt zu beleuchten.Mithilfe von Erreichbarkeitsanalysen, die mit dem Network
Analyst in ArcGIS Pro durchgefiihrt wurden, bewerten wir die Zugénglichkeit zentraler Einrichtungen
wie Supermérkte, Apotheken, Schulen und medizinische Dienste aus der Perspektive verschiedener
Verkehrsmittel: zu FuB, per Fahrrad, mit 6ffentlichem Nahverkehr (OPNV) und mit dem Auto. Die
Resultate zeigen eine signifikante Privalenz des Autos als Hauptverkehrsmittel, da nur mit diesem alle
untersuchten Einrichtungen innerhalb eines akzeptablen Zeitrahmens erreicht werden konnen. Offent-
licher Nahverkehr und Fahrradinfrastruktur weisen deutliche Liicken auf, die deren Nutzung als Ersatz
im Alltag erschweren. Die Studie offenbart nicht nur die geografischen und infrastrukturellen Hin-
dernisse, sondern auch kulturelle Faktoren, die zur Dominanz des MIV beitragen, darunter die
‘Wahrnehmung des Autos als Statussymbol und Symbol fiir Unabhangigkeit. Diese Erkenntnisse
sind entscheidend fiir die Entwicklung nachhaltiger Mobilitétsstrategien, die speziell auf die Be-
diirfnisse landlicher Regionen zugeschnitten sind. Abschlieflend werden transformative Ansétze
wie die Errichtung von Mobility Hubs diskutiert, die neue, nachhaltigere Mobilitétslosungen
bieten konnen. Die Forschungsergebnisse dienen als Grundlage fiir Entscheidungstriger und
Planer, um MaBnahmen zu entwickeln, die den Mobilititsbedarf ldndlicher Einwohner aus-
gewogen mit 6kologischen und sozialen Verpflichtungen in Einklang bringen und damit zur
Mobilitdtswende beitragen.
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Einleitung

Die Erreichbarkeit von wichtigen Versorgungseinrichtungen und 6ffentli-
chen Dienstleistungen spielt eine entscheidende Rolle fiir die Lebensqua-
litdt in landlichen Rdumen. In urbanen Gebieten sorgt ein gut ausgebautes
offentliches Verkehrsnetz fiir eine hohe Erreichbarkeit von verschiedenen
Angeboten, wihrend in ldndlichen Regionen, wie etwa der niederséchsi-
schen Gemeinde Dunum, héufig eine starke Abhidngigkeit vom motori-
sierten Individualverkehr (MIV) besteht. Diese Abhingigkeit ist beson-
ders ausgeprigt, wenn der Offentliche Nahverkehr aufgrund niedriger
Bevolkerungsdichte, langer Entfernungen und infrastruktureller Heraus-
forderungen nicht ausreichend verfiigbar ist (Poltimée et al. 2022). Die
Frage, inwiefern diese Abhéngigkeit vom Auto die Mobilitditsmuster und
die Erreichbarkeit von grundlegenden Einrichtungen beeinflusst, ist ein
zentraler Bestandteil der Mobilitdtsforschung in léndlichen Gebieten. Im
Hinblick auf dieses Thema wird Transformation als eine Verbesserung
der Lebensverhiltnisse verstanden, die insbesondere die Erreichbarkeit
von Einrichtungen der Daseinsvorsorge erleichtert.

Im Fall von Dunum zeigt sich eine typische Situation ldndlicher Rdume:
eine geringe Bevolkerungsdichte, hohe Pendlerquoten und eine steigende
Alterung der Bevolkerung. Diese Faktoren tragen dazu bei, dass der Pkw
als Hauptverkehrsmittel in der Region dominiert. Die weiten Entfernun-
gen zu wichtigen Dienstleistungszentren machen es flir die meisten Ein-
wohner notwendig, auf das Auto zurlickzugreifen, da Alternativen wie
der offentliche Nahverkehr oder Fahrradinfrastruktur nicht ausreichend
verfligbar oder geeignet sind. Der verstédrkte Einsatz von MIV fiihrt dabei
zu einer Reihe von Fragen: Wie gut sind diese Einrichtungen in landli-
chen Gebieten tatsdchlich erreichbar? Und wie stark beeinflusst die gege-
bene Infrastruktur die Abhéngigkeit vom Auto?

Die Mobilitdtswende ist eine der zentralen Herausforderungen des 21.
Jahrhunderts, die angesichts der globalen Klima- und Umweltkrisen dring-
licher denn je geworden ist. Sie zielt darauf ab, den Verkehrssektor grundle-
gend zu transformieren, um die Klimaziele zu erreichen und die negativen
Auswirkungen des Verkehrswesens auf die Umwelt zu reduzieren. Dies er-
fordert nicht nur die Férderung nachhaltiger, ressourcenschonender Mobi-
litétslosungen, sondern auch die Entwicklung neuer, integrativer Konzepte,
die die Mobilitdt in allen Regionen und fiir alle Bevolkerungsgruppen er-
moglichen. Der private Pkw, lange Zeit ein Symbol individueller Freiheit
und sozialer Zugehdrigkeit, steht im Zentrum dieser Transformation, da
er als Hauptursache fiir die Umweltbelastungen des Verkehrssektors gilt
(Banister 2008; Hagebolling und Josipovic 2018).
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Die Mobilitdtswende stellt jedoch besonders in ldndlichen Regionen eine
erhebliche Herausforderung dar. Hier sind viele Menschen noch stirker
auf den privaten Pkw angewiesen, da der 6ffentliche Nahverkehr oft nur
unzureichend ausgebaut ist (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur 2016). Ein Drittel der deutschen Bevdlkerung lebt in landli-
chen Gebieten, in denen der Umstieg auf alternative Mobilitétslosungen
entscheidend fiir die Erreichung der nationalen Klimaziele ist (Sander
2023). Gleichzeitig sind landliche Regionen héufig von sozialen und in-
frastrukturellen Barrieren betroffen, die den Erfolg der Mobilitdtswende
erschweren. Diese Herausforderungen miissen in die Entwicklung neuer
Mobilitdtskonzepte einbezogen werden, um ein inklusives und nachhalti-
ges Mobilitatssystem zu schaffen (Levin-Keitel et al. 2022).

Diese Fragestellungen stehen im Mittelpunkt der vorliegenden Untersu-
chung, die die Abhingigkeit vom Auto in Dunum mittels Erreichbarkeits-
analysen untersuchen mochte. Durch den Einsatz des Network Analysts
in ArcGIS Pro werden Service Areas berechnet, die es ermoglichen, die
Erreichbarkeit von wichtigen Einrichtungen fiir verschiedene Verkehrs-
mittel (FuB, Rad, MIV und OPNV) zu quantifizieren und die Abhiingig-
keit vom Pkw im landlichen Raum zu verstehen. Dariiber hinaus sollen
Methoden vorgestellt werden, wie die Abhéngigkeit vom Pkw reduziert
werden kann.

Charakteristiken Dunum

Nach Angaben des Bundesinstitut fiir Bau,- Stadt- und Raumforschung
(BBSR) ist Donum eine stark léndlich gepréigte Gemeinde, die sich durch
ihre geringe Bevolkerungsdichte, die periphere Lage und das Fehlen ei-
ner Einbindung in urbane Verdichtungsrdume auszeichnet. Mit einem
Grad der Urbanisierung, der als ,,Landliche Gebiete oder diinn besiedelte
Gebiete™ eingestuft ist, weist die Gemeinde eine stark dorfliche Pragung
auf. Der siedlungsstrukturelle Typ wird als ,,Periphere landliche Region
— kleinstddtischer, dorflicher Raum* klassifiziert, was die geringe infra-
strukturelle Verdichtung und die landwirtschaftlich gepragte Struktur der
Umgebung verdeutlicht. Im Hinblick auf die Besiedlungsstruktur zahlt
Dunum zu den ,,iiberwiegend ldndlichen* Gebieten, wobei die periphere
Lage der Gemeinde eine entscheidende Rolle fiir ihre Einordnung spielt
(Bundesinstitut fiir Bau,- Stadt- und Raumforschung 2022).

Nach der Stadt-Land-Typologie von Eurostat gehdrt Dunum zu den ,,pre-
dominantly rural“-Regionen, also iiberwiegend landlichen R&umen mit ge-
ringer urbaner Durchmischung. Gleichzeitig wird der stadtisch-landliche
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Raum als ,,Jdndlicher Raum mit Verstadterungsansdtzen* beschrieben,
was auf eine moderate, aber begrenzte Entwicklung von Infrastrukturen
und Siedlungsansétzen hindeutet. Funktional betrachtet hat Dunum kei-
ne Zuordnung zu einer GrofBstadtregion und erfiillt keine zentralortliche
Funktion. Ebenso ist die Gemeinde keinem Verdichtungsraum zugeho-
rig, was darauf hinweist, dass sie abseits der grolen wirtschaftlichen und
infrastrukturellen Zentren Deutschlands liegt (Bundesinstitut fiir Bau,-
Stadt- und Raumforschung 2022).

Diese Charakteristika unterstreichen die Bedeutung von Dunum als typisch
landliche Gemeinde, die durch ihre natiirliche Umgebung, geringe Sied-
lungsdichte und ihre Abhingigkeit von regionalen Zentren gepragt ist.

Die Mobilitét in landlichen Raumtypen, wie am Beispiel der Gemeinde
Dunum aufgezeigt, wird ma3geblich durch demografische Merkmale und
infrastrukturelle Bedingungen beeinflusst. Bevolkerungsriickgang, ein
steigendes Durchschnittsalter und eine hohe Auspendlerquote pragen die
Mobilitdtsmuster in solchen Gebieten und bestimmen den Modal Split.

Die Bevolkerung von Dunum sank von 1.156 Einwohnern im Jahr 2000
auf 1.101 im Jahr 2023 (Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung 2024). Diese moderate Abnahme spiegelt typische demografische
Trends landlicher Regionen wider, wie niedrige Geburtenraten und die
Abwanderung jiingerer Altersgruppen in urbane Zentren. Der Anstieg
des Durchschnittsalters von 42,23 Jahren (2001) auf 46,31 Jahre (2022)
verdeutlicht den demografischen Wandel zusétzlich (Bundesinstitut fiir
Bau-, Stadt- und Raumforschung 2024). Diese Entwicklungen wirken
sich direkt auf das Mobilititsverhalten aus: Wihrend éltere Menschen
tendenziell weniger mobil sind und haufiger auf 6ffentliche Verkehrsmit-
tel oder FuBBwege zuriickgreifen, bleibt der Pkw aufgrund der liickenhaf-
ten Infrastruktur und der langen Distanzen weiterhin das zentrale Ver-
kehrsmittel (Nobis und Kuhnimhof 2018).

Ein sinkender Bevolkerungsstand erschwert zudem die Aufrechterhaltung
eines wirtschaftlich tragfahigen offentlichen Nahverkehrs. Die geringe
Nachfrage fiihrt zu ausgediinnten Fahrplinen, was den OV-Anteil im Mo-
dal Split auf lediglich 5 % limitiert. Junge Erwachsene und Pendler sehen
sich daher gezwungen, den Pkw zu nutzen, um Bildungs- und Arbeitsstétten
zu erreichen. Besonders in ldndlichen Gebieten, in denen die durchschnitt-
liche Tagesstrecke mit 44 Kilometern signifikant iber der stadtischen (37
Kilometer) liegt, wird das Auto als unverzichtbar wahrgenommen. In Du-
num entfallen davon etwa 37 Kilometer auf den Pkw (Nobis und Kuhnim-
hof 2018; Bundesinstitut flir Bau-, Stadt- und Raumforschung 2024).
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Die Mobilitdtsdaten verdeutlichen, dass der Modal Split in ldndlichen
Raumtypen durch den MIV dominiert wird, der zusammen mit Mitfahr-
gelegenheiten 70 % des Verkehrsaufkommens ausmacht (MIV 55 %,
Mitfahrer 15 %). FuBwege tragen mit einem Anteil von 17 % einen nicht
zu unterschitzenden Beitrag zur Mobilitédt bei, insbesondere fiir kurze
Strecken im Wohnumfeld. Fahrrdder haben mit 7 % einen geringeren An-
teil, was auf die unzureichende Fahrradinfrastruktur und die geringere
Attraktivitdt dieses Verkehrsmittels fiir langere Distanzen hinweist. Der
OV bleibt mit einem Anteil von 5 % weitgehend irrelevant, was durch
geringe Frequenzen und eine eingeschrinkte Netzabdeckung begriindet
ist (Nobis und Kuhnimhof 2018).

Die hohe Auspendlerquote von 95,26 % der sozialversicherungspflichtig Be-
schéftigten in Dunum zeigt die Abhingigkeit der Bevolkerung vom Pkw be-
sonders deutlich. Pendler legen tiglich weite Strecken zurtick, da Arbeitsplat-
ze aullerhalb der Gemeinde liegen. Dieser strukturelle Faktor verstirkt die
Bedeutung des Autos als priméres Verkehrsmittel und flihrt zu einer geringen
Flexibilitdt hinsichtlich alternativer Mobilitéitslosungen (Nobis und Kuhnim-
hof 2018; Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung 2024).

Altersabhingige Unterschiede im Mobilititsverhalten zeigen, dass jiingere
Altersgruppen nach Erreichen des Fiihrerscheinalters stark auf den Pkw
angewiesen sind. Die langen Distanzen zu Bildungs- und Arbeitsstétten
sowie die schwache OV-Anbindung machen das Auto zu einem unver-
zichtbaren Verkehrsmittel. Altere Menschen, insbesondere ab 60 Jahren,
reduzieren zwar ihre Pkw-Nutzung, greifen jedoch mangels Alternativen
weiterhin auf das Auto zuriick, erginzt durch eine leichte Zunahme von
FuBwegen und gelegentlicher OV-Nutzung (Nobis und Kuhnimhof 2018).

Die Wochenstruktur zeigt, dass der MIV an Werktagen vor allem fiir
Arbeits- und Ausbildungszwecke genutzt wird, wahrend an Wochenen-
den Mitfahrgelegenheiten und Fulwege eine stérkere Rolle spielen. Der
offentliche Nahverkehr bleibt auch an Wochenenden marginal, was die
eingeschriankten Moglichkeiten fiir Freizeit- und Sozialmobilitét in 14nd-
lichen Raumtypen unterstreicht (Nobis und Kuhnimhof 2018).

Die Mobilitét in ldndlichen Regionen wie Dunum ist gepriagt von einer
starken Abhédngigkeit vom Pkw. Die demografischen Entwicklungen,
insbesondere der Bevolkerungsriickgang und die Alterung der Gesell-
schaft, verstirken diese Tendenzen. Die hohe Auspendlerquote, die lan-
gen Tagesstrecken und die eingeschréinkte Infrastruktur fiir alternative
Verkehrsmittel zementieren die Dominanz des MIV im Modal Split.
Offentliche Verkehrsmittel und Fahrrider spielen aufgrund der geringen
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Netzabdeckung und der groBen Entfernungen nur eine untergeordnete
Rolle. Fuwege, die 17 % des Modal Splits ausmachen, sind vor allem
fiir kiirzere Strecken von Bedeutung.

Trotz einer potenziell wachsenden Bedeutung des OV fiir iltere Alters-
gruppen bleibt der Pkw aufgrund der peripheren Lage und der liickenhaf-
ten Infrastruktur unverzichtbar. Der Modal Split spiegelt somit die struk-
turellen Herausforderungen wider, die landliche Raumtypen hinsichtlich
nachhaltiger Mobilitétsalternativen bewaltigen miissen.

Erreichbarkeitsanalysen

Fiir die Analyse der Erreichbarkeit zentraler Versorgungseinrichtungen in der
Gemeinde Dunum wurde die Methode der Service Areas des Network Ana-
lyst in ArcGIS Pro angewandt (ESRI, Redlands, CA). Mit diesem Werkzeug
konnen Einzugsgebiete (Service Areas) basierend auf der Fahrzeit berechnet
werden, um die rdumliche Zugénglichkeit von Einrichtungen zu bewerten.
Die Service Area-Analyse ermittelt dabei alle Bereiche, die innerhalb eines
definierten Zeitintervalls von einem Startpunkt aus erreichbar sind, wobei
reale Straennetze und verkehrsbezogene Einschrankungen wie Geschwin-
digkeitsbegrenzungen oder Einbahnstraen berticksichtigt werden.

Im Untersuchungsraum wurden Service Areas fiir die folgenden Einrich-
tungen berechnet: Hausédrzte, Apotheken, Grundschulen, weiterfiihrende
Schulen, Kindertagesstitten (Kitas) und Supermérkte. Diese Einrichtungen
wurden als zentrale Versorgungspunkte definiert, die eine grundlegende In-
frastruktur fiir die Bevolkerung darstellen. Die Analyse erfolgte fiir eine
maximale Fahrzeit von 20 Minuten, wobei diese Zeitspanne gemil3 den
Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN) als sinnvoller Richtwert
fiir die Erreichbarkeit in ldndlichen und suburbanen Gebieten festgelegt
wurde (Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen 2008). Die
Berechnungen wurden fiir vier verschiedene Verkehrsmittel durchgefiihrt:
FuB, Fahrrad, MIV und OPNV. Jedes Verkehrsmittel wurde mit spezifi-
schen Parametern wie Durchschnittsgeschwindigkeit und Netzverfiigbar-
keit modelliert, um die tatsdchlichen Bedingungen der Mobilitédt im Unter-
suchungsraum realistisch abzubilden.

Ergebnisse

Die Abbildungen 1-4 zeigen dabei die unterschiedlichen Service Areas
fiir die sechs betrachteten Einrichtungen und die vier verwendeten
Verkehrsmittel.
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Abbildung 1 zeigt, dass mit Ausnahme der Grundschule keine der anderen
untersuchten Einrichtungen (Supermarkt, Apotheke, Hausarzt, Kindergar-
ten, weiterfithrende Schule) innerhalb von 20 Minuten zu Fu3 von Du-
num aus erreichbar ist. Diese Ergebnisse verdeutlichen die eingeschrénkte
Erreichbarkeit wichtiger Daseinsvorsorgeeinrichtungen im unmittelbaren
Umfeld des Dorfes, was auf eine hohe Abhéngigkeit von anderen Ver-
kehrsmitteln wie dem Auto hinweist, um die Versorgung mit grundlegen-
den Dienstleistungen sicherzustellen.

AnschlieBend wurde fiir jeden StraBenabschnittspunkt fiir jedes Verkehrs-
mittel und jedes POI tiberpriift, in wie vielen Service Areas dieser liegt, um
Aussagen dartiber treffen zu kénnen, wie viele Einwohner der Gemeinde
Dunum Zugang zu Einrichtungen der Daseinsvorsorge haben.

Daten:

Fiir die Untersuchung wurden verschiedene Datensédtze aus unterschied-
lichen Quellen genutzt, um die Erreichbarkeit von Versorgungseinrich-
tungen in der niederséchsischen Gemeinde Dunum zu analysieren.

*  Daten zu Hausarzten: Die Daten zu Hausarztpraxen wurden von der
Kassenérztlichen Vereinigung Niedersachsen (KVN) bereitgestellt, mit
Genehmigung des Niedersdchsischen Ministeriums fiir Soziales, Ge-
sundheit und Gleichstellung (MS Niedersachsen). Der Datensatz stammt
aus dem Jahr 2023 (Kassenérztliche Vereinigung Niedersachsen 2023).

* Daten zu Supermarkten, Kindertagesstatten und Apotheken: Infor-
mationen zu diesen Einrichtungen wurden aus OpenStreetMap (OSM)
extrahiert, wobei der Datenstand aus dem Jahr 2024 verwendet wurde
(Geofabrik 2024).

e Daten zu Schulen: Angaben zu Grundschulen und weiterfiilhrenden
Schulen wurden vom Landesamt fiir Statistik Niedersachsen bereitge-
stellt, ebenfalls mit dem Stand 2024 (Landesamt flir Statistik Nieder-
sachsen 2024).

*  Einwohnerdaten: Die Verteilung der Einwohner auf Stralenabschnittse-
bene basiert auf Daten der GfK SE aus dem Jahr 2022 (GfK SE 2022).

*  Routingfahige Netzwerke: Fiir die Berechnung der Erreichbarkeiten
wurden routingfihige Stralennetze verwendet, die auf Grundlage von
OSM-Daten erstellt und in einer PostgreSQL-Datenbank mit dem
PostGIS- und pgRouting-Plugin implementiert wurden. Fiir die Er-
stellung des OPNV-Netzwerkes wurden dariiber hinaus GTFS-Daten
verwendet (Geofabrik 2024; Brosi 2024).
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Abb 1 Service Areas "zu FuB3".

Wie in Abbildung 2 gezeigt, ist die Grundschule in Dunum mit dem &f-
fentlichen Nahverkehr innerhalb von 20 Minuten erreichbar. Eine Apo-
theke hingegen kann mit dem OPNV in diesem Zeitraum nahezu nicht
erreicht werden. Bei den tibrigen Einrichtungen der Daseinsvorsorge,

wie Hausarzt, Kindergarten, weiterfiihrende Schulen und Supermarkt,



Erreichbarkeiten in landlichen Raumen Niedersachsens 157

Legende N Legende
15:00 Ul - 17:00 Uhe é} 15:00 Uhe - 17:00 Uhe
15:58 Uhe _iq‘" 15:00

" Stedesdorf

15:00 Uhr -
15:00

17:00 Uhr

& LGLN, Esr, TamTom, GarmiiF, & LGLN, sl m'rawmﬁ’_
~ P Foursquare, GeoTechnologies, Inc. o e g Foursquare, GesTochnaiogies,
_ Grundschule Ve MeTpNAsA UsGS | Weiterfithrende Schulen o Mﬁuwm.ums
T

20 Minuten Einzygsgebiete ausgewéhlter POIs mittels des )
Verkehrsmittels ' O%’l%V im Raugm Dunum. o012 4 Kilometer

Abb 2 Service Areas "OPNV".

ist es lediglich moglich, diese innerhalb eines zweistiindigen Zeitinter-
valls jeweils einmal mit einer Verbindung des OPNV zu erreichen. Diese
eingeschrénkte Erreichbarkeit verdeutlicht die begrenzte Flexibilitdt des
OPNV in lindlichen Gebieten wie Dunum.
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| Grundschule
T T
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Verkehrsmittels 'Fahrrad' im Raum Dunum. Gleichbleibende

Farbgebung,
siehe Abb. 2

Abb 3 Service Areas "Fahrrad".

Abbildung 3 zeigt, dass mit dem Fahrrad vor allem der Supermarkt, der
Hausarzt und die Grundschule innerhalb von 20 Minuten erreicht wer-
den konnen. Bei den iibrigen Einrichtungen, wie den weiterfithrenden
Schulen, dem Kindergarten und der Apotheke, ist die Erreichbarkeit nur
teilweise gegeben. Diese Unterschiede in der Erreichbarkeit spiegeln die
unterschiedlichen Anforderungen und Entfernungen wider, die mit dem
Fahrrad tiberwunden werden konnen.
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Kindergarten

20 Minuten Einzi\lﬁélebiete ausgewdhlter POIs mittels des 0 1 2

Verkehrsmittels ' im Raum Dunum. 4 Kilometer

Abb 4 Service Areas "MIV".

Wie in Abbildung 4 dargestellt, ermoglicht der MIV den Einwohnern von
Dunum, alle Einrichtungen der Daseinsvorsorge innerhalb von 20 Minu-
ten zu erreichen. Unabhéngig von der Entfernung kdnnen die Apotheke,
der Hausarzt, die Grundschule, der Kindergarten, die weiterfiihrenden
Schulen und der Supermarkt problemlos mit dem Auto erreicht werden,
was die hohe Reichweite des MIV in ldndlichen Rdumen verdeutlicht.
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Um diese Ergebnisse weiter zu quantifizieren zeigt Tabelle 1 die Erreich-
barkeit verschiedener Einrichtungen der Daseinsvorsorge in Dunum in-
nerhalb von 20 Minuten, unterteilt nach Verkehrsmitteln. Sie veranschau-
licht, wie viele Einwohner mit den jeweiligen Verkehrsmitteln keine, eine
oder mindestens eine Einrichtung erreichen kdnnen.

Tab 1 Anteil der Einwohner Dunums, welche die POIs mittels der verschiedenen
Verkehrsmittel erreichen konnen.

;;gzlsahl Apotheke  Hausarzt ?cr::li- Kita fi\;‘lffér:dre ?::ri:
Schule

Y 100 % 100 % 15 % 0% 100 % 100 %
FuB3 1 0% 0% 52% 0% 0% 0%
>1 0% 0% 33% 100 % 0% 0%
Y 32% 15 % 100 % 87 % 49 % 22%
Rad 1 56 % 52 % 0% 13% 51% 42 %
>1 12% 33% 0% 0% 0% 36 %
Y 0% 100 % 0% 15 % 0% 0%
Miv 1 0% 0% 0% 52% 0% 0%
>1 100 % 0% 100 % 33% 100 % 100 %
Y 87 % 15% 0% 50 % 52 % 50 %
OpPNY 1 13% 52 % 0% 42 % 1% 36 %
>1 0% 33 % 100 % 7 % 37 % 13 %

Erreichbarkeit mit dem MIV

Mit dem MIV kdnnen nahezu alle Einrichtungen der Daseinsvorsorge in
Dunum innerhalb von 20 Minuten erreicht werden. Dies gilt besonders,
wenn mehr als eine Einrichtung beriicksichtigt wird, wobei die Erreich-
barkeit fiir alle analysierten POIs (Apotheke, Hausarzt, Grundschule,
Kita, weiterfiihrende Schule, Supermarkt) bei 100 % liegt, wenn mehr
als eine Einrichtung besucht werden muss. Der MIV ermdglicht es den
Einwohnern, mehrere POIs innerhalb des 20-Minuten-Zeitrahmens zu
erreichen, selbst bei Entfernungen von iiber einer Einrichtung. Das be-
deutet, dass die Erreichbarkeit mit dem MIV eine hohe Flexibilitiat und
Reichweite bietet.

Erreichbarkeit zu Ful?

Die Erreichbarkeit zu Fuf3 zeigt bei der Mehrheit der Einrichtungen star-
ke Einschrankungen. Keine der Einwohner konnen eine Apotheke oder
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einen Hausarzt innerhalb von 20 Minuten zu Ful3 erreichen. Die Grund-
schule (48 % der Bevolkerung), die Kita (0 % der Bevolkerung) und der
Supermarkt (100 % der Bevolkerung) sind unter bestimmten Umstdnden
erreichbar, wobei die Prozentsitze stark variieren, je nachdem, wie vie-
le Einrichtungen gleichzeitig berilicksichtigt werden. Besonders auffallig
ist, dass die Grundschule auch bei Betrachtung mehrerer Einrichtungen
nur von 48 % der Bevolkerung zu Fuf3 erreicht werden kann, was die
starke Abhingigkeit von geografischer Nihe unterstreicht.

Erreichbarkeit mit dem Fahrrad

Mit dem Fahrrad verbessert sich die Erreichbarkeit deutlich. Bei der Betrach-
tung der einzelnen Einrichtungen sind zum Beispiel 85 % der Einwohner
in der Lage, mit dem Fahrrad mindestens einen Hausarzt in 20 Minuten zu
erreichen. Bei mehr als einer Einrichtung ist die Apotheke fiir 12 % der Be-
volkerung erreichbar. Die Kita (78 %) und die Grundschule (100 %) sind von
einem groflen Anteil der Bevolkerung mit dem Fahrrad gut erreichbar. Ins-
besondere bei der weiterfiihrenden Schule und dem Supermarkt (jeweils 51
% bzw. 78 % der Bevolkerung) bleibt die Erreichbarkeit durch das Fahrrad
ebenfalls sehr gut, wenn mehr als eine Einrichtung gleichzeitig beriicksich-
tigt wird. Insgesamt zeigt sich, dass das Fahrrad eine wichtige Alternative
darstellt, um verschiedene Einrichtungen innerhalb von 20 Minuten zu errei-
chen, insbesondere in landlichen Gebieten wie Dunum.

Erreichbarkeit mit dem OPNV

Die Erreichbarkeit mit dem OPNV zeigt eine differenzierte Verteilung,
abhingig von der jeweiligen Einrichtung. Wahrend 87 % der Einwoh-
ner eine Apotheke im Umkreis von 20 Minuten erreichen konnen, re-
duziert sich die Reichweite deutlich bei anderen Einrichtungen. Fiir die
Kita und die weiterfiihrende Schule bleibt der OPNV nur fiir 33 % bis
52 % der Bevolkerung zuginglich, je nachdem, wie viele Einrichtungen
gleichzeitig beriicksichtigt werden. Besonders auffillig ist, dass fiir die
Grundschule die Erreichbarkeit bei Betrachtung mehrerer Einrichtungen
héher ist, mit einer Reichweite von bis zu 100 %. Die Kita bleibt jedoch
nur fiir 7 % der Bevolkerung erreichbar, wenn mehrere Einrichtungen
gleichzeitig in Betracht gezogen werden. Diese Ergebnisse verdeutlichen
die begrenzte Reichweite des 6ffentlichen Nahverkehrs, insbesondere fiir
Entfernungen zu entlegeneren Einrichtungen in landlichen Gebieten.
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Diskussion

Die Ergebnisse der vorliegenden Analyse verdeutlichen die signifikanten
Unterschiede in der Erreichbarkeit von Daseinsvorsorgeeinrichtungen
in Dunum, abhéngig vom gewéhlten Verkehrsmittel. Abbildung 1 zeigt,
dass keine der untersuchten Einrichtungen, mit Ausnahme der Grund-
schule, innerhalb von 20 Minuten zu Ful} erreichbar ist. Dies unterstreicht
die begrenzte FuBmobilitit in der Region und macht deutlich, dass viele
wichtige Dienstleistungen nur mit anderen Verkehrsmitteln, insbesondere
dem Auto, erreicht werden konnen. Besonders auffillig ist die vollstin-
dige Unerreichbarkeit wichtiger Einrichtungen wie der Apotheke, des
Hausarztes und des Kindergartens zu Ful3, was eine hohe Abhingigkeit
vom MIV fiir die grundlegende Versorgung der Bevolkerung suggeriert.

Die Erreichbarkeit mit dem OPNYV, wie in Abbildung 2 dargestellt, zeigt,
dass zwar die Grundschule innerhalb von 20 Minuten erreichbar ist, die
anderen POIs jedoch nur eingeschrinkt oder gar nicht erreichbar sind.
Die Apotheke ist mit dem OPNV in diesem Zeitraum so gut wie nicht
erreichbar, was auf eine unzureichende Anbindung und die begrenzte
Flexibilitit des offentlichen Nahverkehrs hinweist. Auch wenn einige
Einrichtungen wie Supermérkte und weiterfithrende Schulen in einem
zweistiindigen Zeitraum erreichbar sind, bleibt der OPNV aufgrund der
begrenzten Verbindungen und Fahrpline eine wenig effiziente Option fiir
viele Bewohner.

Abbildung 3 zeigt, dass die Nutzung des Fahrrads die Erreichbarkeit der
Einrichtungen erheblich verbessert. Der Supermarkt, der Hausarzt und
die Grundschule sind nahezu vollstindig innerhalb von 20 Minuten er-
reichbar. Doch auch hier gibt es Einschriankungen, besonders bei den
weiterfilhrenden Schulen, dem Kindergarten und der Apotheke, deren
Erreichbarkeit mit dem Fahrrad nur teilweise gegeben ist. Trotz dieser
Verbesserungen bleibt das Fahrrad im landlichen Raum in Bezug auf
die Reichweite der wichtigsten Einrichtungen aufgrund der Distanz und
mangelnder Infrastruktur fiir langere Strecken begrenzt.

Der MIV bietet, wie in Abbildung 4 dargestellt, die groBte Flexibilitdt
und Reichweite. Mit dem Auto kdnnen alle untersuchten Einrichtungen
problemlos innerhalb von 20 Minuten erreicht werden, unabhingig von
der Entfernung. Dies macht deutlich, dass der MIV im ldndlichen Raum
die dominierende Mobilititsoption darstellt und fiir die Versorgung mit
grundlegenden Dienstleistungen unverzichtbar ist.
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Im Hinblick auf die Frage, ob der MIV durch andere Verkehrsmittel ersetzt
werden kann, ist die Antwort aus der Analyse eindeutig: Der MIV stellt in
Dunum die wichtigste und nahezu einzige Option dar, um alle betrachteten
Daseinsvorsorgeeinrichtungen schnell und zuverléssig zu erreichen. Ange-
sichts der lindlichen Lage und der geringen Anbindung an den OPNV so-
wie der langen Distanzen zu vielen Einrichtungen ist das Auto unersetzlich.
In landlichen Gebieten wie Dunum, in welchen die Infrastruktur fir Ful3-
wege, Radwege und den 6ffentlichen Nahverkehr begrenzt sind, bleibt der
MIV das zentrale Verkehrsmittel, insbesondere fiir dltere Menschen und
Pendler, die auf tégliche Mobilitéit angewiesen sind.

Diese Ergebnisse stehen im Einklang mit den demografischen und infra-
strukturellen Gegebenheiten Dunums, die sich durch eine geringe Bevolke-
rungsdichte, periphere Lage und die Abhédngigkeit von regionalen Zentren
auszeichnen. Wie in der Beschreibung der Charakteristiken Dunums deut-
lich wird, ist das Fehlen einer urbanen Verdichtung und einer umfassenden
Anbindung an das Verkehrsnetz ein zentraler Faktor, der die Abhéngigkeit
vom Pkw verstirkt. Der Bevolkerungsriickgang und die hohe Auspendler-
quote tragen zusétzlich dazu bei, dass der MIV fiir den Grofteil der Bevol-
kerung die einzige praktikable Mobilitdtsoption bleibt.

Zusammenfassend ldsst sich anhand der durchgefiiherten Analyse sa-
gen, dass der MIV in Dunum aufgrund der geographischen und infra-
strukturellen Bedingungen unersetzbar ist. Der 6ffentliche Nahverkehr
und das Fahrrad stellen niitzliche, aber stark eingeschrinkte Alternativen
dar. Eine Verbesserung der OPNV-Infrastruktur und eine Férderung von
Fahrradwegen konnten in Zukunft zwar dazu beitragen, die Erreichbar-
keit zu erhdhen, jedoch bleibt der MIV vorerst die zentrale Sdule der
Mobilitdt im ldndlichen Raum.

Die Substituierbarkeit des privaten Pkw in ldndlichen Gebieten steht vor
erheblichen Herausforderungen, die sowohl durch infrastrukturelle als
auch kulturelle Faktoren bedingt sind. In diesen Regionen ist der Pkw oft
das einzige praktische Verkehrsmittel, da es an gut ausgebauten 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln und flexiblen Mobilitdtslosungen mangelt. Die
wirtschaftlichen und infrastrukturellen Hiirden fiir die Implementierung
alternativer Angebote wie Ride-Hailing oder Carsharing sind hoch, ins-
besondere aufgrund geringer Bevolkerungsdichten (Frank et al. 2021).

Kulturell betrachtet wird das Auto haufig als Statussymbol und Ausdruck
von Lebensqualitit wahrgenommen, was den Ubergang zu alternativen
Mobilitatslosungen erschwert (Biischges 1997). Besonders dltere oder
sozial schwicher gestellte Bevolkerungsgruppen halten am Auto als
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wesentlichem Bestandteil ihres Lebens fest (Maier 2016). Diese Wahr-
nehmung wird durch Umfragen gestiitzt, die zeigen, dass ein signifikan-
ter Prozentsatz der Bevolkerung das Auto als Statussymbol betrachtet
(STATISTA 2017). Zusitzlich betont Sander (2023), dass das Auto im
landlichen Raum nicht nur fiir die tdgliche Mobilitdt unverzichtbar ist,
sondern auch ein Symbol fiir Unabhéngigkeit und Wohlstand darstellt.
Dies spiegelt sich in der kontinuierlich steigenden Anzahl zugelassener
Pkw in Deutschland wider, trotz wirtschaftlicher Herausforderungen
(Umweltbundesamt 2024).

Die starke Bindung an den privaten Pkw wird durch Studien gestiitzt, die
zeigen, dass ein Grofteil der landlichen Bevolkerung ohne Auto keine
ausreichende Mobilitdt sieht und diese als wesentlichen Faktor fiir ihre
Lebensqualitit betrachtet (Verkehrsclub Deutschland e.V. 2021; Nobis
und Kuhnimhof2018; ADAC 2018). Die hohe Présenz des Autos in ldnd-
lichen Haushalten — etwa 90 Prozent im Vergleich zu 58 Prozent in stid-
tischen Gebieten — unterstreicht diese Abhingigkeit (Nobis und Herget
2020; Nobis und Kuhnimhof 2018).

Insgesamt zeigt sich, dass die gesellschaftliche Verankerung des Autos
als Statussymbol und essenzielles Transportmittel besonders in landli-
chen Gebieten eine bedeutende Barriere fiir die Akzeptanz und Imple-
mentierung alternativer Mobilitdtsldsungen darstellt.

Als mogliche langfristige Losungen fiir die Substituierbarkeit des Pkw
werden hdufig Mobility Hubs genannt. Mobilitdts-Hubs biindeln ver-
schiedene Verkehrsmittel wie OPNV, On-Demand-Verkehre, Sharing-
Mobility, sowie Ful3- und Radverkehr und fungieren als Knotenpunkte
fiir multimodale Mobilitét (Frank et al. 2021). Diese Hubs sind entschei-
dend fiir die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs und die Er-
reichung der Klimaziele, indem sie eine nahtlose Nutzung des offent-
lichen Nahverkehrs ermdglichen und die ErschlieBung der Fliche vom
Punkt der Haltestellen aus fordern. Wahrend stddtische Hubs auf eine
hohe Nutzerfrequenz zéhlen kdnnen, bedarf es im ldndlichen Raum an-
gepasster Modelle aufgrund geringerer Nutzerdichte und weitldufigerer
Erreichbarkeitszonen. In ldndlichen Regionen haben Mobilitéts-Hubs
hiufig eine bedeutendere Rolle als soziale Orte, weshalb alternative An-
gebote zur Nahmobilitdt essenziell sind (Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt-
und Raumforschung 2023).

In landlichen Gegenden kdnnen Mobility Hubs gleichermaflen sozi-
alen und wirtschaftlichen Nutzen bringen, indem sie den Zugang zu Ar-
beitsplatzen, Bildungseinrichtungen, Gesundheitsdiensten und anderen
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wichtigen Ressourcen verbessern. Dies ist besonders wichtig in landli-
chen Riumen, in welchen der Zugang zu solchen Diensten oft einge-
schréankt ist. Der Ausbau von Mobility Hubs kann dazu beitragen, soziale
Ungleichheiten zu verringern, indem sie Bewohnern unabhéngig von ih-
rem individuellen Transportmittel gleiche Mobilitdts- und Teilhabechan-
cen bieten (Arnold et al. 2023). Mobilitits-Hubs im ldndlichen Raum
sind entscheidende infrastrukturelle Ankerpunkte, die tiber herkdmm-
liche Haltestellen hinaus einen rdumlichen, funktionalen und sozialen
Mehrwert bieten. Diese Hubs integrieren Mobilitéts-, Aufenthalts-, Kom-
munikations- und Sekundérfunktionen, um die Effizienz und Attraktivitit
des offentlichen Verkehrs zu steigern (Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung 2023).

Die Mobilitétsfunktion der Hubs ermdglicht flexible Umstiege zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln, wie etwa vom Shuttle zum Fahrrad und
erfordert eine barrierefreie, sichere und komfortable Gestaltung (Bundes-
institut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung 2023). Die Implementierung
von etwa autonomen Shuttles (AS) in ldndlichen Raumen wird von Ex-
perten als eine vielversprechende Smart Mobility-Option betrachtet, um
den offentlichen Nahverkehr zu individualisieren und die Erreichbarkeit
peripherer Orte zu verbessern (Gross-Fengels 2020). Diese Shuttles, die
auf Abruf per App verfligbar sind, kdnnten als bedarfsorientierte Erwei-
terung des OPNV im Sharing-Betrieb operieren, wobei sie die dispers
verteilte Verkehrsnachfrage biindeln und die Anbindung an iiberregionale
Knotenpunkte sichern (Klementschitz et al. 2019; Rauh et al. 2020; Rie-
ner et al. 2020). Trotz infrastruktureller und rechtlicher Herausforderun-
gen, wie der unzureichenden Verfiigbarkeit von 5G-Netzen, bieten AS
okonomische Vorteile durch geringere Betriebskosten und die Eliminie-
rung von Fahrpersonal (Knie et al. 2019). Diese Entwicklungen er6ffnen
nicht nur demografische Chancen, indem sie die Mobilitét fiir ansonsten
eingeschriankte Gruppen wie éltere Menschen erweitern, sondern sie
adressieren auch soziale Aspekte der Mobilitdt durch die Forderung von
Begegnungen in den Shuttles. Die langfristige Integration von AS konnte
somit entscheidend zur Sicherung einer nachhaltigen und inklusiven Mo-
bilitdt im landlichen Raum beitragen (Gross-Fengels 2020).

Die Aufenthaltsfunktion zielt darauf ab, Wartezeiten angenehm zu gestal-
ten und soziale Interaktionen zu fordern. Essenzielle Elemente sind Wit-
terungsschutz, ansprechende Sitzgelegenheiten und Serviceangebote wie
WLAN oder Snackautomaten. Die Aufenthaltsqualitdt wird zusétzlich
durch Sicherheitsaspekte wie Beleuchtung und Einsehbarkeit unterstiitzt
(Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung 2023).
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Die Kommunikationsfunktion umfasst die Darstellung und Vermittlung
der am Hub verfligbaren Mobilitdtsangebote und -nachfragen. Dies wird
durch eine Kombination aus analogen und digitalen Kommunikations-
mitteln gewahrleistet, wobei digitale Plattformen in Echtzeit eine dyna-
mische Anpassung der Verkehrsangebote und die Entwicklung partizi-
pativer Verkehrsdienstleistungen fordern (Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt-
und Raumforschung 2023).

Die Sekundirfunktionen verleihen den Hubs zusétzliche Zentralitit, die
besonders in kleinen Ortsteilen von Bedeutung ist. Diese Funktionen um-
fassen alltdgliche gesellschaftliche Aktivititen wie Versorgung, Handel
und soziale Interaktionen, wobei sie jeweils an die spezifischen Bediirf-
nisse der lokalen Gemeinschaft angepasst werden sollten (Bundesinstitut
fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung 2023). Ein vielversprechender An-
satz zur Erweiterung der Funktionalitdt von Mobilitéts-Hubs ist die Inte-
gration von ,.kompakten“ Daseinsvorsorge-Einrichtungen. Dieses Kon-
zept zielt darauf ab, den Hubs eine multifunktionale Rolle zuzuweisen,
die iiber die bloBe Bereitstellung von Verkehrsdienstleistungen hinaus-
geht und gleichzeitig den Bedarf an Pkw-Fahrten reduziert. So kdnnten
beispielsweise smarte Mini-Supermérkte implementiert werden, die den
taglichen Bedarf der Nutzer decken. Erginzt werden konnte dieses Ange-
bot durch Paketshops, die als zentrale Anlaufstellen fiir die Abholung und
Abgabe von Lieferungen dienen. Die Einrichtung einer Sammelstelle fiir
Apotheken-Lieferdienste konnte insbesondere flir dltere oder in ihrer
Mobilitét eingeschriankte Menschen eine wertvolle Ergédnzung darstellen.
Zusitzlich konnte die Integration von Raumen fiir telemedizinische Be-
handlungen in Zusammenarbeit mit Hausérzten die gesundheitliche Ver-
sorgung direkt vor Ort unterstiitzen. SchlieBlich kénnten Angebote zur
Hausaufgabenbetreuung verwirklicht werden, die den Hub als einen Ort
des Lernens und der sozialen Interaktion etablieren. Durch die Bereitstel-
lung dieser Dienstleistungen in zentraler Lage werden unnétige Fahrten
mit dem Pkw vermieden, wodurch sowohl der Verkehr als auch die Um-
weltbelastung erheblich reduziert werden konnen. Diese multifunktiona-
len Hubs wiirden nicht nur die Effizienz des urbanen Raumes verbessern,
sondern auch einen Beitrag zur sozialen Nachhaltigkeit leisten, indem sie
den Zugang zu wesentlichen Dienstleistungen zentralisieren.

Insgesamt sind Mobilitdts-Hubs im ldndlichen Raum konzeptionell so ge-
staltet, dass sie als zentrale, multifunktionale Orte fungieren, die sowohl
die Effizienz des offentlichen Verkehrsnetzes erhohen als auch wichtige
soziale und wirtschaftliche Rollen in den Gemeinden iibernehmen. Die
zielgerichtete Kombination und Gestaltung dieser Funktionen kann die
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Hubs zu Schliisselkomponenten zukunftsorientierter Mobilitétsstrategien
machen (Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung 2023). In
der Planung und Umsetzung von Mobilitétshubs ist die Einbindung lo-
kaler Entscheidungstriger essenziell, um sicherzustellen, dass die Hubs
den spezifischen Bediirfnissen der Gemeinschaft entsprechend gestaltet
werden (Frank et al., 2021). Neben der notwendigen Akzeptanz durch
die Nutzer und der Attraktivitdt der geplanten Standorte gilt es auch, of-
fene Fragen zur wirtschaftlichen Betriebsmoglichkeit der Hubs und de-
ren vielfaltigen Nutzungsmoglichkeiten zu kldren. Vor dem Hintergrund
der erheblichen Herausforderungen, periphere Wohngebiete von ihrer
Abhéngigkeit vom Auto zu befreien, erscheint dieser Ansatz vielverspre-
chend (Kriiger und Altrock 2023).

Schlussfolgerung und Ausblick

Die Analyse zeigt, dass der MIV in Dunum die wichtigste und praktisch
einzige Moglichkeit ist, alle Daseinsvorsorgeeinrichtungen innerhalb von
20 Minuten zu erreichen. Der offentliche Nahverkehr und das Fahrrad
bieten nur begrenzte Alternativen und erreichen viele Einrichtungen nicht
oder nur teilweise. Diese Ergebnisse unterstreichen die hohe Abhéngig-
keit von Autos in ldndlichen Gebieten wie Dunum.

Die vorliegende Untersuchung hat gezeigt, dass die Abhingigkeit vom
MIV in ldndlichen Rdumen wie der niedersdchsischen Gemeinde Dunum
eng mit der Erreichbarkeit von wichtigen Versorgungseinrichtungen und
offentlichen Dienstleistungen verkniipft ist. Die Analyse bietet wertvolle
Einblicke in die Mobilitdtsmuster und die infrastrukturellen Herausfor-
derungen in ldndlichen Gebieten. Insbesondere wurde deutlich, dass die
weiten Entfernungen und die geringe Verfiigbarkeit von alternativen Ver-
kehrsmitteln wie dem 6ffentlichen Nahverkehr oder Fahrradinfrastruktur
die Abhingigkeit vom Pkw verstarken.

Die Ergebnisse dieser Untersuchung verdeutlichen, dass die Erreichbar-
keit von grundlegenden Dienstleistungen in ldndlichen Regionen nicht
nur von der Entfernung abhingt, sondern auch maf3igeblich durch die be-
stehende Verkehrsinfrastruktur bestimmt wird. In Dunum stellt sich dies
als ein systemisches Problem dar, bei dem die vorhandenen Mobilitéts-
angebote nicht den Bediirfnissen der Bevolkerung gerecht werden, ins-
besondere in Hinblick auf die zunehmend alternde Bevolkerung und die
geringe Bevolkerungsdichte. Es wird ersichtlich, dass ohne eine geziel-
te Verbesserung des Offentlichen Verkehrsangebots oder die Schaffung
alternativer, nachhaltiger Mobilitdtslosungen wie z. B. Mobility Hubs,
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die Abhingigkeit vom Pkw in ldndlichen Gebieten nur schwer verringert
werden kann. Der Blick in die Zukunft legt nahe, dass die Mobilititswen-
de in landlichen Gebieten nur dann erfolgreich umgesetzt werden kann,
wenn sowohl die infrastrukturellen Bedingungen als auch die sozialen
Gegebenheiten beriicksichtigt werden. Es wird notwendig sein, neue
Konzepte fiir die Intermodalitdt zu entwickeln, die eine bessere Vernet-
zung von Verkehrsmitteln und eine flexible Nutzung von Mobilitdtsan-
geboten ermdglichen. Zudem miissen MaBBnahmen ergriffen werden, um
die Akzeptanz alternativer Verkehrsmittel zu fordern und die Bevolke-
rung fiir den Nutzen von nachhaltiger Mobilitét zu sensibilisieren.

Als Losungsansatz wurde das Konzept der Mobility-Hubs diskutiert,
welche einerseits die Mobilitdt in ldndlichen R&umen verbessern konn-
te, andererseits einen sozialen Ort darstellen konnte, in welchem neben
den Mobilitdtsangeboten auch Angebote aus dem Bereich der Daseins-
vorsorge bereitgestellt werden konnen. In diesem Kontext ist es jedoch
unabdingbar, die konkreten Bediirfnisse der Gemeinschaft und somit der
BiirgerInnen, in diesem Fall Dunums, zu erkennen. Die datengestiitzte
Analyse dieser Ausarbeitung stellt dazu nur einen Ansatzpunkt dar, wel-
cher durch beispielsweise Befragungen und deren Auswertung zum tat-
sdchlichen Bedarf der Gemeinschaft angereichert werden muss.

Insgesamt zeigt sich, dass die Verbesserung der Erreichbarkeit von wich-
tigen Dienstleistungen und die Reduktion der Abhingigkeit vom Pkw in
landlichen Raumen nicht nur durch infrastrukturelle Malnahmen erreicht
werden kann, sondern auch durch eine ganzheitliche Betrachtung von so-
zialen, kulturellen und technologischen Faktoren. Die Ergebnisse dieser
Arbeit werden daher als Grundlage dienen, um weiterfithrende Strategien
zu entwickeln, die den Ubergang zu nachhaltigeren Mobilititsldsungen
in landlichen Gebieten, wie beispielsweise Dunum, fordern kénnen.

Ein zu entwickelnder Fragebogen zur Verkehrsanalyse soll in der Ge-
meinde Dunum, als zentrales Instrument konzipiert werden, um das Mo-
bilitdtsverhalten und die spezifischen Bediirfnisse der Einwohner um-
fassend zu erfassen. Die zielgerichtete Sammlung von demografischen
Daten, ergénzt durch detaillierte Informationen zu Mobilitdtsquellen,
-zielen und der Wahl der Verkehrsmittel, soll eine differenzierte Analyse
der bestehenden Verkehrssituation sowie der damit verbundenen Heraus-
forderungen ermoglichen. Ein wesentlicher Aspekt liegt in der Untersu-
chung der Motivation der Bewohner bei der Entscheidung fiir bestimmte
Verkehrsmittel und der Ermittlung ihrer Bereitschaft zur Nutzung alter-
nativer Mobilititsangebote. Dadurch sollen wertvolle Erkenntnisse {iber
bestehende Barrieren und potenzielle Hebel zur Férderung nachhaltiger
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Verkehrslosungen gewonnen werden. Geplante Erhebungen zur Erreich-
barkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge und zur Nutzungshaufig-
keit bestehender Angebote sollen bestehende Liicken im Mobilitdtsan-
gebot aufdecken und die quantitativen Ergebnisse dieser Ausarbeitung
anreichern. Zudem bietet der Fragebogen die Moglichkeit, Einblicke in
die Zufriedenheit der Bewohner mit den aktuellen Mobilitditsmoglichkei-
ten und ihrer Bereitschaft zur Nutzung innovativer Losungen wie lokale
bzw. Mobility Hubs zu erhalten. Diese Informationen sind entscheidend
fiir die Entwicklung maBgeschneiderter Malnahmen, wie beispielswei-
se Mobilitats-Hubs, die die Effizienz der Mobilitdt im ldndlichen Raum
steigern und die Akzeptanz und Nutzung durch die Bevdlkerung fordern.
Letztendlich sollen die erzielten Ergebnisse dazu beitragen, resilientere,
okologisch nachhaltige und sozial akzeptierte Mobilitdtsstrategien fiir
Dunum und vergleichbare lédndliche Regionen zu entwickeln.
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