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Kurzfassung

Mobilitats- und damit zusammenhangende Umweltthemen werden bislang kaum ex-
plizit fur Kleinstadte beforscht. Im Fokus stehen Raumtypen mit hoher (Grofistadt)
bzw. geringer (landlicher Raum) Nutzerdichte. Der Beitrag fasst den Forschungsstand
fur Kleinstadte zusammen und argumentiert, dass Kleinstddte je nach Lage spezifische
Voraussetzungen flr die Organisation von Mobilitdtsangeboten haben, insbesondere
im Hinblick auf Innovationen im Verkehrssektor.

Schliisselworter
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Sustainability as a Field of Environmental Policy in Small Towns

Abstract

Mobility and the associated environmental topics have been subject to very little re-
search in the explicit context of small towns. The focus has been on areas with a high-
er (cities) or lower (rural areas) density of users. The article summarises the state of
research for small towns and argues that, depending on their location, small towns
have specific requirements for the organisation of mobility, particularly in terms of
innovations in the transport sector.
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1 Einleitung

Kleinstadte haben mit ihrer im Vergleich zu Grof3- und Mittelstadten geringen Bevdlke-
rungsdichte und ihrer dispersen Siedlungsstruktur sehr spezifische Rahmenbedingun-
gen fiir die Organisation von Mobilitdt. Verkehre lassen sich weniger gut blindeln und
die Deckungsliicken im OPNV sind héher als in den GroRstadten. Kleinstidte zdhlen zu
den nachfrageschwachen Raumen, der Status quo wird durch eine héhere Autoabhan-
gigkeit und damit einen héheren Anteil an motorisiertem Individualverkehr (MIV) am
Gesamtverkehrsaufkommen beschrieben. In diesem Zusammenhang stellt sich die
Frage nach dem Einfluss der Verkehrsnachfrage auf siedlungsstrukturelle Entwick-
lungspfade und deren Auswirkungen auf umweltpolitische Zielsetzungen nachhaltiger
Mobilitdt und der Vermeidung von Landschaftszersiedelung und Flachenverbrauch.
Offen ist zudem die Frage, inwiefern die geringere Bevolkerungsdichte auch ein Argu-
ment flr Feldversuche mit neuen Mobilitdtsangeboten sein kann. Aufierdem behin-
dert die vielerorts mangelhafte Ausstattung von Kleinstadten mit addquaten Inter-
netinfrastrukturen die technische Umsetzung innovativer Ansdtze aus dem Bereich
der Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT).

2 Fehlende Kleinstadtperspektive in der Mobilitdtsforschung

Vorab ist zu bemerken, dass Mobilitdts- und Verkehrsforschung sich bisher selten ex-
plizit mit Kleinstadten als Siedlungsstrukturtyp auseinandersetzt. Eher findet in der
Mobilitdtsforschung eine dichotome Einteilung in grof3stadtische Verdichtungsraume
und landliche Raume statt (Steinrtick/Kipper 2010: 15). Dies beruht auf der empiri-
schen Erkenntnis der Verkehrsforschung, dass die erfolgreiche Organisation von
OPNV auf Mindestgréfien bei der Nutzungsdichte angewiesen ist, die am ehesten
in den grofdstadtischen Verdichtungsrdumen vorzufinden ist (Follmer/Gruschwitz/
Jesske et al. 2010). Entsprechend werden Kleinstddte, abhangig von ihrer siedlungs-
strukturellen Lage, als Teil der Agglomerationen oder eben ldndlicher Raume implizit
mitbetrachtet, aber nicht explizit untersucht.

Bewohnerinnen und Bewohner von Kleinstadten werden allenfalls als Pendlerinnen
und Pendler thematisiert (Bracher 2002). Bis auf eine teilweise sehr leistungsfahige
Pendlerinfrastruktur in der Nihe grofstidtischer Arbeitsmirkte ist der OPNV in
Kleinstadten auf Busverbindungen beschrénkt (Canzler/Knie/Ruhrort et al. 2008). Da
jedoch selbst die agglomerationsnahen Kleinstddte meist in den weniger dichten und
weniger gut erschlossenen Randlagen im Umland der Grofdstadte liegen, wird in der
derzeitigen Mobilitatsforschung Verkehr und Mobilitdt in Kleinstadten nicht explizit
thematisiert.

3 Spezifik der Mobilitdtsbediirfnisse in Kleinstadten

Eine bedeutende Quelle des Verkehrsaufkommens in Kleinstadten ist der berufsbe-
dingte Verkehr zum und vom Arbeitsplatz. Kleinstadte stellen in dieser Hinsicht kei-
nen homogenen Siedlungsstrukturtyp dar. Daher sind die Mobilitatsbediirfnisse von
Einwohnerinnen und Einwohnern in Kleinstddten auch unterschiedlich. Sie lassen
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sich nach kleinstadtischen Lagen im Tagespendelbereich um grofistadtische Arbeits-
markte sowie in periphere, landlich geprdgte Raume mit eigenstandigen Zentren als
Teil polyzentraler Stadtesysteme unterscheiden. Im ersten Fall der Pendelorientie-
rung auf einen nahegelegenen grofstddtischen Arbeitsmarkt sind berufsbedingte
Verkehre leichter biindelbar und kdnnen somit besser tiber den klassischen OPNV in
Form von regionalen Schnellbuslinien oder S-Bahn-Verbindungen organisiert werden
(Difu 2002). Beispiele hierfiir sind die iiber gute OPNV-Infrastrukturen angebunde-
nen Gemeinden im Umland der klassischen Einpendlerstddte wie Miinchen, Ham-
burg, Dusseldorf, Hannover, Frankfurt/M. oder Berlin.

Im zweiten Fall der Kleinstadte in eher peripheren, ldndlichen Regionen, wie beispiels-
weise der Lausitz an der Grenze zu Polen, sind berufsbedingte Verkehre weniger gut
blindelbar. Hier dominiert der MIV als bisher am besten auf die Mobilitdtsbedirfnisse
zugeschnittener Verkehrstrager. Der in der Vergangenheit hier praktizierte, nachfra-
georientierte Riickbau bestehender Schieneninfrastruktur wird im Zuge der Verkehrs-
wende heute teilweise wieder infrage gestellt, z.B. liber die Revitalisierung stillgelegter
Regionalbahnstrecken und die Reintegration kleinstadtischer Haltestellen und Bahn-
hofe in die Fahrpldane der Bahn (Dorsch 2019). Innerhalb und zwischen Kleinstddten
basiert der kollektive &ffentliche Verkehr hingegen weiterhin auf minimal ausgestatte-
ten straengebundenen OPNV-Verbindungen mittels Bussen, die sehr hiufig am
Schilerverkehr orientiert sind (Canzler/Knie/Ruhrort et al. 2008).

Gleichzeitig spielt auch fiir die Mobilitat innerhalb der Kleinstadte das private Auto
eine zentrale Rolle. Anders als in Grof3stdadten sind viele Angebote der téglichen Ver-
sorgung in den Zentren der Kleinstddte aufgrund der geringeren Distanzen prinzipiell
auch gut zu Fu® oder mit dem Fahrrad erreichbar (vgl. Porsche/Milbert 2018: 12).
Dennoch zeigt sich zusehends, dass in der Standortsuche von Einzelhandelszentren
die Erreichbarkeit mit dem MIV zum zentralen Kriterium wird und neue Standorte in
Siedlungsrandlagen entstehen, bei denen die fuflldufige Erreichbarkeit kaum mehr
eine Rolle spielt. Damit kann die fuRldufige Erreichbarkeit in Kleinstadten sinken, der
Einzelhandel in den kleinstddtischen Zentren in Bedrdngnis geraten und die Wegelan-
ge zunehmen. So liegen beispielsweise die mittleren Wegeldngen fiir den Wegezweck
Einkauf in Kleinstadten und Dorfern mit 7 Kilometern bereits tiber den Wegeldngen in
den groferen Stadten (5-6 Kilometer) (infas/DLR/IVT etal. 2018: 63). Empirisch spie-
gelt sich die Autoabhangigkeit in Kleinstadten auch in einer htheren Pkw-Verfligbar-
keit und -Nutzung der privaten Haushalte und in einem groferen Anteil an Personen,
die im Besitz eines Fiihrerscheins sind, wider (Schulz 2003; infas/DLR/IVT et al. 2018).

Grundsatzlich wird die starke Autoabhdngigkeit von abseits der grofistadtischen Ver-
dichtungsraume liegenden Kleinstddten betont (Wittowsky/Hoenninger 2018). Der
hohe Anteil des motorisierten Individualverkehrs wird hier als zentrales Merkmal des
Modal Split (d.h. der Verteilung des Verkehrsaufkommens auf verschiedene Verkehrs-
mittel) empirisch beschrieben. Darauf aufbauend wird diese Autoabhangigkeit aus
sozial- und umweltwissenschaftlichen Perspektiven problematisiert. So beschreiben
M&ssner, Freytag und Miller (2018) die Dominanz des MIV in suburbanen Lagen als
Ergebnis eines selbstgewdhlten Lebensstils, der im kleinstadtischen Siedlungsgefiige
weniger Einschrankungen fiir automobile Mobilitdt als in Grofistadten unterliegt. In
diesem Sinne fande in Kleinstddten eine residentielle Selbstselektion statt, bei der sich
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autoaffine Haushalte konzentriert ansiedeln (Ettema/Nieuwenhuis 2017). Sozialwis-
senschaftlich kann die massive Autoabhéangigkeit jedoch auch als eine auferzwungene
Situation fir die Bewohnerinnen und Bewohner von Kleinstadten verstanden werden,
die ihren Ursprung nicht zwangsldufig in der Siedlungsstruktur, sondern in einer ein-
seitig MIV-orientierten Ressourcenallokation bei Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur hat (Banister 1994). Demnach sind sie aufgrund fehlender OPNV-Systeme
gezwungen, mit dem privaten PKW mobil zu sein, um angemessen am gesellschaftli-
chen Leben teilhaben zu kdnnen. Gerade die sozialen Gruppen, die sich allerdings kein
Auto leisten kdnnen oder es sich doch leisten, obwohl sie es eigentlich nicht k&nnen,
sind dann von Verkehrsarmut betroffen (Mattioli/Lucas/Marsden 2017). Die zuneh-
mende berufliche Ausdifferenzierung und Spezialisierung von Erwerbstdtigen sowie
der Anstieg sogenannter atypischer Beschaftigungsverhaltnisse (z.B. Befristung oder
Zeitarbeit) erschwert zudem die Optionen von Haushalten, kurze Pendelwege zu rea-
lisieren. Insbesondere Mittelschichtenhaushalte mit hochgebildeten Berufstdtigen
sind in Kleinstadten von zunehmenden Pendeldistanzen und damit einhergehender
Zeitarmut betroffen (Mattioli/Colleoni 2016). Dies wiederum kann Auswirkungen auf
den sozialen Zusammenhalt kleinstadtischer Gesellschaften haben, da die Mittel-
schichtenhaushalte als wichtige Tréger zivilgesellschaftlicher Strukturen gelten. In
Klein- und Mittelstddten sind bereits geringere Niveaus an Engagement im Vergleich
zu landlichen Regionen zu beobachten (Klie/Klie/Marzluff 2016: 21).

4 Auswirkungen auf die Umwelt

Aus umweltwissenschaftlichen Gesichtspunkten gilt die hohe Autoabhangigkeit eben-
falls als problematisch, insbesondere als starker Verursacher von Emissionen. Im Zu-
sammenhang mit den Mobilitdtsstrukturen in Kleinstadten stellen sich daher spezifi-
sche Fragen nachhaltiger Stadtentwicklung, die auch aus Sicht der Umweltplanung
und des Naturschutzes von entscheidender Bedeutung sind. So werden im Metho-
denspektrum der Landes- und Regionalplanung zur Vermeidung der Landschaftszer-
siedelung und der Zerschneidung von Freirdumen vielfach Zentrale-Orte-Konzepte
und Entwicklungsachsen definiert. Kleinstadte im Einzugsbereich von Grof3stadten
stellen in diesen Konzepten wichtige Knotenpunkte fiir die regionale Verkehrsinfra-
struktur und die Nachverdichtung von Wohnstandorten und Gewerbe- und Industrie-
flichen dar. Planelemente wie Schwerpunkte fiir den Wohnungsbau beziehungsweise
fur Gewerbe und Industrie liegen deshalb hdufig in unmittelbarer Néhe (Verband Re-
gion Stuttgart 2010; Friedrich/Birkmann/Fina et al. 2017). Diese Form der Positivpla-
nung verfolgt mehrere Ziele: Neben der Nutzung der - relativ zum umgebenden Raum
gesehenen - hdheren Dichte und Auslastung von Verkehrsinfrastrukturen geht es ins-
besondere um den Freiraumschutz und die Vermeidung von Landschaftszersiedelung
mit ihren vielfdltigen Aspekten des Natur- und Bodenschutzes, um die Ressourceneffi-
zienz von Siedlungsstrukturen sowie die Vermeidung von Umweltauswirkungen durch
Versiegelung und Bebauung, etwa zum Hochwasserschutz oder fir Klimafunktionen
(Couch/Leontidou/Petschel-Held 2007; Jaeger/Bertiller/Schwick 2010; Fina 2013).

Die Wirksamkeit dieser Instrumente ist jedoch regional unterschiedlich und konkur-
riert mit einer Reihe von Triebkrdften, die eine zunehmende Autoabhdngigkeit auf3er-
halb wachsender Metropolen bewirken (Einig/Zaspel 2012; Schmidt/Siedentop/Fina
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2017). Dazu gehoért zum Beispiel die generell steigende Motorisierung der Bevolke-
rung im Individualverkehr, auch wenn punktuell in jingeren Kohorten ein Riickgang
der Autonutzung zu verzeichnen ist. Gegenldufig wirkt auch die Ausdifferenzierung
von Lebensstilen im Zuge einer Reurbanisierung, zu der unter anderem auch die Weg-
ziige vornehmlich jlingerer Bevélkerungskohorten aus ldndlichen Raumen beitragen.
Wenn vor allem junge Menschen Kleinstadte verlassen und im demographischen Wan-
del der Anteil dlterer Menschen steigt, kann es aufgrund der Schrumpfung wichtiger
Nutzergruppen zu weiteren Nachteilen fiir die Kosteneffizienz und zu einer Ausdiin-
nung des OPNV-Verkehrsangebotes kommen. Letztlich zeigen Statistiken, dass Pend-
lerbewegungen und -distanzen deutschlandweit stetig wachsen und Uberlastungser-
scheinungen der Verkehrsinfrastruktur auch in Kleinstadten zunehmend zum Problem
werden - nicht nur fiir die Umwelt, sondern auch fiir die Lebensqualitat von Beschéf-
tigten und Anwohnerinnen und Anwohnern (Schénduwe 2017; Siedentop/Osterhage
2017).

Die Stadtforschung postuliert in diesem Zusammenhang seit vielen Jahrzehnten den
Mehrwert von kompakten Siedlungsentwicklungsstrategien mit hoher Dichte und
Mischnutzung als mafgebliche Voraussetzung fiir die Bereitstellung von OPNV-Ange-
boten, aber auch fir die fufdlaufige Erreichbarkeit von Einrichtungen (Dempsey/Jenks
2010; Schneider/Woodcock 2008; Dielemann/Wegener 2004). Politik und Planungs-
praxis folgen vielfach diesem Paradigma (OECD 2012; Gehl 2013) und verkniipfen die-
se Sichtweise zunehmend mit Aspekten der Gesundheitsférderung und nachhaltigen
Mobilitdt (Barton 2016; Baumgart/Kdckler/Ritzinger et al. 2018). Fraglich bleibt je-
doch, inwiefern die zugrunde liegenden Konzepte durch die in Kleinstddten nicht rea-
lisierbaren economies of scale scheitern missen, d.h. ob die geringere Anzahl an
Nachfragern hier zwangsldufig die Wettbewerbsfahigkeit nachhaltiger Mobilitdtsopti-
onen beschrénkt. Weiterfiihrende Studien zu diesem Thema liefern Hinweise darauf,
dass die Profilierung von Innenstadtbezirken der Verdichtungsraume als ,,Green City“
mit Okologisch orientierten Anwohnern und Anwohnerinnen, die schwerpunktmafig
nachhaltige Mobilitdtsoptionen nutzen, Auswirkungen auf eine zunehmende Autoab-
hangigkeit in kleinstadtischen Ortslagen im Umland haben kann (M&ssner/Freytag/
Miller 2018). Dieser als cityism bezeichnete Effekt steht in engem Zusammenhang mit
einer Verdrdngung von Lebensstilgruppen, deren Wohnstandortwahl nicht primdr
Gesichtspunkten einer nachhaltigen Lebensweise folgt oder folgen kann. So wird zum
Beispiel fir Freiburg beobachtet, dass die positiven Entwicklungen in der Innenstadt
(cityism) von einer Verdnderung der Bevdlkerungszusammensetzung im autoabhdn-
gigen Speckgtirtel der Stadt begleitet werden. Vor allem Familien mit Kindern ziehen
aus dem hochpreisigen Immobilienmarkt der Innenstadt in Randlagen, der Pendler-
verkehr nimmt zu. Letztlich kann dies regionsweit gesehen zu einer negativen Bilanz
fur die Ziele einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung fiihren, sodass der cityism auf
diesem Entwicklungspfad als kontraproduktiv angesehen wird.

Eine These dazu kénnte lauten, dass sich in Kleinstddten Lebensstile konzentrieren,
die sich mit einer siedlungsstrukturell erzwungenen Autoabhdngigkeit und Mobilitats-
armut arrangieren. Denkbar ist aber auch, dass die Stadtplanung aufgrund einer ver-
meintlich geringeren Nachfrage nach verschiedenen Mobilitdtsoptionen weniger aktiv
in der Bereitstellung integrierter Verkehrskonzepte ist, zumindest in peripheren Lagen
ohne Méglichkeit zum Anschluss an regionale OPNV-Strukturen. In diesem Span-
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nungsfeld sind Ubergreifende Ldsungsansatze zu entwickeln, die die wechselseitigen
Beziehungen zwischen Verkehrsentwicklung und Sozialraumforschung rdumlich und
inhaltlich diskutieren sowie spezifische Mobilitdtsoptionen fiir Kleinstddte identifizie-
ren.

5 Nachhaltigere Mobilitdt in Kleinstddten? Diskutierte Losungsansitze

In der Literatur werden verschiedene Ansdtze zur nachhaltigeren Gestaltung des Ver-
kehrs in Kleinstadten thematisiert. In den 1990er Jahren wurde mit den damals einge-
flihrten Citybussystemen versucht, eine eigene lokale OPNV-Angebotsstruktur fiir
Kleinstadte zu schaffen (Mende 2000). Diese Systeme basierten gerade in ostdeut-
schen Kleinstadten auf einer langen Tradition lokaler Bussysteme, sie wurden in vielen
westdeutschen Kleinstddten aber auch mit Erfolg neu eingeftihrt und erganzen dort
den MIV. Da jedoch diese Citybussysteme sehr geringe Kostendeckungsgrade von
etwa 40% erreichen und auch der regionale OPNV in nachfrageschwachen Raumen
nur geringe Kostendeckungsgrade aufweist, wurden verschiedene Vorschldge zur
Entwicklung alternativer Ansdtze gemacht. Einer dieser Vorschldge besteht in der zu-
nehmenden Ergénzung sich ausdiinnender, angebotsgesteuerter OPNV-Angebote
durch bedarfsgesteuerte OPNV-Dienste. Ein Beispiel ist das Ridepooling-System zwi-
schen den Kleinstadten Rehau und Regnitzlosau im Landkreis Hof. Dieses 2017 ein-
gefiihrte System bedient 185 ,virtuelle Haltestellen, die per App-Bestellung durch
Kunden angefahren werden. Die Fahrten mit Bussen mit Kapazitdt fir maximal acht
Fahrgdste kosten einheitlich drei Euro. Finanziell kann sich das System durch die Ein-
nahmen nicht tragen, es bedarf der finanziellen Férderung der Staatsregierung Bayern
(BBSR 2020). Steinriick und Kipper (2010) restimieren in ihrer Analyse dieser be-
darfsgesteuerten Angebote ebenfalls, dass der Besetzungsgrad und die Kosten-
deckungsgrade sehr gering und die Fahrpreise fiir die Kunden sehr hoch seien. Damit
seien bedarfsgesteuerte Losungen nur ein méglicher Baustein unter vielen. Sie schla-
gen ergdnzend vor, auf biirgerschaftlichem Engagement basierende Angebote wie
Birgerbusse, privat organisierte Mitfahrgelegenheiten, Personenbeférderung durch
Mitnahme in Dienstfahrzeugen von Dienstleistern abseits des Mobilitdtsbereichs so-
wie institutionalisiertes oder privates Car-Sharing als Mobilitdtsoptionen zu starken.
Die Webseite http;/www.buergerbusse-in-deutschland.de/ zeigte zum Zeitpunkt der
Verfassung dieses Beitrags 100 Bilirgerbuslinien, vielfach als Zubringer aus dem landli-
chen Raum in kleinstadtische Grundzentren oder mit Haltestellen in Kleinstadten als
Verbindung in die ndchstgelegene Kreisstadt. Weiterhin argumentieren Steinriick und
Kiipper mit Verweis auf Ideen von Canzler und Knie (2009), dass eine M&glichkeit der
nachhaltigeren und sozial inklusiveren Organisation kleinstadtischer Verkehre in der
Abkehr von der Objektférderung und der Zuwendung hin zur Subjektférderung mit-
tels Mobilitdtsgutscheinen bestiinde. Dafiir jedoch wéren gesetzliche Regelungen wie
das Personenbeférderungsgesetz und die Konzessionierung des OPNV zu lockern,
und es wére zu definieren, wer fiir die Subjektforderung anspruchsberechtigt sein
sollte (Steinriick/Kiipper 2010: 59 f.). Beispiele wie das Jugendtaxi Waldeck-Franken-
berg in Nordhessen zeigen dennoch, wie diese Idee mittlerweile in der Praxis Anwen-
dung findet. Mit vom Landkreis finanzierten Sponsorengutscheinen fiir Jugendliche
im Alter von 16-23 Jahren werden fiir Diskothekenbesuche zum Beispiel Anrufsam-
meltaxis organisiert, die eine sichere Riickfahrt gewdhrleisten. Im Saarland wurde mit
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dem Begleitservice mobisaar-Lotsenservice ein Angebot flir mobilitdtseingeschréankte
Fahrgdste etabliert, das betroffenen Personen begleitete Fahrten zu Wunschzielen
wie Einkauf oder Arztbesuch ermdglicht (BBSR 2020).

Auch die Férderung des Radverkehrs hat in Kleinstadten noch ungenutztes Potenzial,
gerade aufgrund der vergleichsweise kurzen (und damit grundsatzlich leichter nicht-
motorisiert zurlicklegbaren) Wege in den Kernstddten. Hier ist anzumerken, dass be-
reits heute der Anteil der Haushalte, die ein Pedelec besitzen, im Vergleich zur Ge-
samtbevdlkerung z.B. in ldndlichen Raumen hdher ist als in Stadten oder Metropolen
(infas/DLR/IVT et al. 2018: 5 und 39). Auch fir Kleinstddte dirfte gelten, dass die
Nutzergruppe der Pedelec-Besitzer neue Anspriiche an eine addquate Radinfrastruk-
tur z.B. zu Naherholungsangeboten und zur kleinstadtischen Versorgungsinfrastruk-
tur stellt. Bewegungen wie die ,,Critical-Mass“-Proteste, die mittlerweile auch in vielen
Kleinstadten regelmafige Radkonvois als zivilgesellschaftliche Initiative flr eine Ver-
besserung der Radwegeinfrastruktur organisieren, zeigen, dass die Infrastruktur den
Nutzeranforderungen langst nicht gerecht wird. Gefordert werden auch in Kleinstad-
ten sichere und abgetrennte Fahrradwege, zusdtzlich neue Konzepte fiir schnellere
Fortbewegungsmaoglichkeiten wie E-Scooter, Pedelecs oder sportliche Fahrer auf
Fahrradschnellwegen. Derzeit zeigen vor allem touristisch erschlossene Regionen mit
entsprechender Lagegunst, dass solche Angebote auch in kleinstddtischen Strukturen
aufgebaut werden kénnen (z.B. UsedomRad; vgl. BBSR 2020).

Innovative Losungen fiir Mobilitdt in Kleinstddten werden zunehmend aus den tech-
nologischen Mdoglichkeiten in Verbindung mit der Digitalisierung abgeleitet. Hoff-
nung liegt insbesondere auf einer besseren Finanzierbarkeit des OPNV in nachfrage-
schwachen Gebieten durch fahrerlose, autonom fahrende und damit Personalkosten
sparende Fahrzeuge, die mittels IKT auch nachfragegesteuerte Routen befahren kon-
nen. Erste Feldversuche mit diesen Angeboten laufen bereits in verschiedenen Klein-
stadten (BBSR 2017: 43 f.). Ein Beispiel ist die Stadt Bad Birnbach in Niederbayern, in
der 2017 die erste Liniengenehmigung fiir einen autonom fahrenden Bus in Deutsch-
land erteilt wurde (BBSR 2020). Ein wichtiger Aspekt ist hierbei die bessere Integra-
tion der verschiedenen traditionellen und neuen Verkehrstrdger mittels integrierter
Mobilitdtskonzepte, die eine Koordination verschiedener raumlicher Mafdstabsebe-
nen erlauben. Die Kreisebene als klassischer Koordinator regionaler OPNV-Angebote
muss dabei mit lokalen OPNV-Anbietern auf Gemeindeebene (hiufig Stadtwerke)
zusammengebracht werden und auch neue private Dienstleister an der Schnittstelle
zwischen offentlichem und privatem Verkehr mit einbeziehen (Wittowsky/Hoen-
ninger 2018). Denn letztlich entwickeln sich mit den technologischen Mdglichkeiten
auch neue private kollektive Mobilitatsdienstleistungen im Bereich von Car- und Ride-
sharing, die die klassischen Angebote ergdnzen, teilweise aber auch in Konkurrenz zu
ihnen treten.

Neben der Verdnderung von Mobilitdtsangeboten fiir den Personenverkehr werden
L&sungsansdtze auch im Ansatz des service to the people verstanden, bei dem es dar-
um geht, private Wege und damit Verkehr zu vermeiden, indem mobile Dienstleistun-
gen zum Biirger kommen. Diese Ansdtze werden bisher sehr stark in dorflichen Struk-
turen etabliert, aber sie sind auch fiir Kleinstadte unter Schrumpfungsbedingungen,
wo Dienstleistungen der Daseinsvorsorge wegbrechen, eine tragfahige Alternative
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(Wittowsky/Hoenninger 2018; Steinriick/Kiipper 2010). Denkbar sind dabei auch Biin-
delungen von Personen- und Giiterverkehr. Ein grundsatzliches Problem aller innova-
tiven Ansétze ist jedoch der Digital Divide, die anhaltend ungleiche Erschliefiung der
Teilrdume mit Hochleistungsinternetverbindungen, die einer flichendeckenden Um-
setzung innovativer Ldsungen in Kleinstddten bisher noch deutlich entgegensteht
(Beckert 2017; vgl. Porsche 2021). Neuere Statistiken zeigen jedoch, dass entspre-
chende Angebote durchaus auch in Kleinstddten Fufd fassen, wenn die technischen
Voraussetzungen gegeben sind (Bundesverband Car-Sharing 2020).

Ein weiterer Problemkomplex fiir die Entwicklung alternativer Verkehrskonzepte in
Kleinstadten sind umstrittene fiskalische Instrumente wie die Entfernungspauschale,
die nach Lesart des Umweltbundesamtes die Autoabhdngigkeit in peripheren Gebie-
ten festigt und den automobilen Pendlerverkehr stiitzt. Im regelméfiig erscheinenden
Bericht zu umweltschédlichen Subventionen weisen die Autorinnen und Autoren des
Umweltbundesamtes in diesem Kontext darauf hin, dass die Entfernungspauschale
vornehmlich besserverdienenden Bevolkerungsgruppen zugutekommt und siedlungs-
strukturellen Entwicklungsimpulsen Vorschub leistet, die landschaftszersiedelnd und
emissionsfordernd wirken (Kéder/Burger 2016). Aus diesem Blickwinkel kann fir die
aktuelle politische Diskussion um CO,-Steuern, die fiir den Verkehrssektor zu einer
weiteren Reduzierung klimaschadlicher Treibhausgase fiihren soll, keine sozial selekti-
ve Benachteiligung von Pendlerinnen und Pendlern nachgewiesen werden.

Die Konsequenzen derartiger raumpolitischer Manahmen missten in diesem Zusam-
menhang kiinftig aber auch verstarkt aus der Perspektive von Kleinstddten betrachtet
werden. Ein weiteres Beispiel hierfiir sind die aktuell diskutierten Fahrverbote in bun-
desdeutschen Grofdstddten: Erfahrungen fir zeitlich und rdumlich begrenzte Ein-
schrankungen flir den motorisierten Individualverkehr zeigen, dass punktuelle Maf3-
nahmen zur Verkehrsberuhigung in innerstddtischen Lagen (z.B. liber Fahrverbote
oder road pricing) zu einer Verlagerung stadtischer Funktionen und einem Verkehrs-
anstiegin Lagen auflerhalb der zugangsbeschrdnkten Gebiete fiihren kénnen (Ge/Ste-
wart/Sun et al. 2016). Es ist deshalb von besonderer Bedeutung, verkehrspolitische
Maflnahmen integrativ und raumlich inklusiv zu betrachten, das heif3t unter Bertick-
sichtigung der Mobilitatsbedarfe in nicht-grofistadtischen Raumkategorien.

6 Ausblick

Wie eingangs beschrieben, stellen die hier vorgestellten Zusammenhdnge zur Mobili-
tat in Kleinstadten Einschdtzungen dar, die aus den bisher laufenden Forschungen zur
Mobilitdt in nachfragestarken grof3stddtischen Verdichtungsrdaumen und nachfrage-
schwachen ldndlichen Rdumen abgeleitet sind. Der eigenstdndige Siedlungsstruktur-
typ der Kleinstadte wird bisher nicht explizit thematisiert, empirische Daten sind kaum
verfligbar. Eine Ausnahme bilden hier lediglich die raumtypisierenden Ergebnisdar-
stellungen im Bericht zur Erhebung ,,Mobilitdt in Deutschland 2017 (infas/DLR/IVT
et al. 2018) sowie Praxisbeispiele aus der Mobilikon-Datenbank des Bundesinstituts
fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR 2020). Daher ist ein spezifischer For-
schungsbedarf ersichtlich, der die differenzierte Betrachtung von Kleinstadten ent-
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sprechend ihrer geographischen Lage im Siedlungssystem (Umland der Agglomerati-
onen vs. landliche Peripherie) und ihrer spezifischen Entwicklungspfade (wachsend
vs. schrumpfend) ermdéglicht. Diese Anforderung findet sich auch als Arbeitsgrund-
lage flir die neue regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR) des Bundesministe-
riums flr Verkehr und digitale Infrastruktur wieder, die fiir die Mobilitdts- und Ver-
kehrsforschung definiert wurde (BMVI2018). Dort findet sich zwar der deutliche Hin-
weis, dass eine Bereitstellung kleinrdumiger Datengrundlagen fiir die Verkehrs-
forschung nicht flachendeckend mdoglich sei. Aus vorliegenden Fallstudien und Praxis-
beispielen alternativer Formen der Mobilitdtsorganisation lassen sich aber durchaus
Erkenntnisse ableiten. So erhielt zum Beispiel Bad Birnbach in Niederbayern (ca. 5.800
Einwohner) als erste Kommune 2017 eine Genehmigung fiir autonom fahrende Shutt-
le-Busse. In touristisch interessanten Regionen wie auf Usedom sind Bike-Sharing-
Angebote etabliert, im Landkreis Hof verbinden per App buchbare Ridepooling-Busse
Kleinstadte. Die Entwicklung und der Aufbau von Verkehrsinnovationen sind also auch
aufderhalb der grofien Stadte moglich. So zeigen derzeit vor allem touristisch erschlos-
sene Regionen, dass die Bereitstellung sicherer Infrastruktur fiir Radfahrer und Pe-
delecs wirtschaftliche Wertschépfung im Tourismus und Einzelhandel férdert. Der-
zeit ist noch unklar, inwiefern positive Nutzererfahrungen eine entsprechende
Nachfrage fiir fahrradfreundliche Infrastrukturen nach sich ziehen wird. Mit entspre-
chenden Konzepten wird sich Kommunalpolitik allerdings auch in Kleinstddten kiinftig
intensiver beschaftigen miissen. Weiterhin werden sich zukiinftige Forschungsinitiati-
ven intensiv der Frage widmen missen, welche Faktoren Pionierarbeit fiir alternative
Verkehrsoptionen in Kleinstadten ermdglichen. Die Debatte um die ,,Hidden Cham-
pions“ aufierhalb der grof3stadtischen Innovationsmotoren kdnnte in diesem Zusam-
menhang Entwicklungspotenziale fir Kleinstadte aufzeigen (BBSR 2019), die derzeit
durch scheinbare Pfadabhdngigkeiten automobiler Verkehrsdominanz noch nicht er-
kannt sind.

Im Spezifischen besteht Forschungsbedarf hinsichtlich:

> der differenzierteren Betrachtung von spezifisch mobilitdtsbezogenen Typen von
Kleinstadten,

> der Mdglichkeiten nachhaltigerer, multimodalerer Verkehrsgestaltung in Klein-
stddten abseits des autobasierten MIV,

> der Wechselwirkungen zwischen Wirtschaftsentwicklung, der Entwicklung klein-
stadtischer Arbeitsmdrkte und der Entwicklung von Pendlerverkehren,

> der Moglichkeiten des Erhalts nahrdumlicher, zentrennaher Versorgung und damit
fudlaufiger Erreichbarkeit,

> Konzepten zur Integration von sozialrdumlicher Lebensstil- und Mobilitdts-
forschung,

> der Wirkung fiskalischer Instrumente wie der Entfernungspauschale und der
Instrumente der Bundesverkehrswegeplanung auf Kleinstddte,



186 16 - KOMPENDIUM KLEINSTADTFORSCHUNG

> der Bedeutung neuer regionalstatistischer Raumtypologien fiir die Verkehrs-
forschung in Kleinstadten,

> der spezifischen Potenziale fir digitale Innovation im Verkehrssektor und ihrer
Voraussetzungen in Kleinstddten.

Uber den Erkenntnisgewinn solcher Untersuchungen und die Zusammenfiihrung ihrer
Ergebnisse lassen sich Mobilitdts- und Verkehrsoptionen in kleinstddtischen Sied-
lungsstrukturen besser bewerten und fir die Zukunft ausgestalten.
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