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Einleitung

Selektive Wanderungsbewegungen, Uberalterung und Schrumpfung bestimmen seit zwei Dekaden
den Kurs des sozialen Wandels in zahlreichen landlichen Regionen Deutschlands. Eine flichendecken-
de und effiziente Ausgestaltung landlicher Gemeinden mit Versorgungsstrukturen und -gltern kann
immer weniger geleistet werden. Fir die Erflllung sowohl alltaglich anfallender Versorgungsbedirf-
nisse als auch fur die Austibung beruflicher Tatigkeiten oder Freizeitaktivitaten ist rdumliche Mobilitat
daher in zunehmendem MaR erforderlich. Die Chance der Blrger/-innen in das gesellschaftliche Le-
ben integriert zu sein, ist demnach insbesondere im landlichen Raum wesentlich gepragt durch die
Méglichkeit raumlich mobil zu sein. Weiterhin werden politische Zielsetzungen vor dem Hintergrund
des Klimawandels formuliert. Etwa Verkehrsbelastungen zu minimieren und Emissionen und Ressour-
cenverbrauch zu senken sind seit 2002 in der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung verankert.
In diesen komplexen Entwicklungen wird die Notwendigkeit eines Umdenkens gesehen, aus welchen
zahlreiche Bemuhungen erwachsen, den Verkehr 6kologisch nachhaltig zu gestalten bzw. mit Mitteln
technologischer Entwicklung zu substituieren.

Ein Lésungsansatz liegt in der Neujustierung von Optionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs.
Im Rahmen des Projektes1 +NEMo - nachhaltige Erfullung von Mobilitatsbedurfnissen im landlichen
Raum” wird die Mdglichkeit von Gemeinschaftsmobilitat pilothaft untersucht und analysiert. Hierbei
soll nicht nur ein anwendungsorientierter Beitrag zur praktischen Anwendung von Gemeinschaftsver-
kehren geleistet werden, sondern vielmehr soll Gemeinschaftsmobilitat in einen Zusammenhang mit
zivilgesellschaftlichen Wert- und Normvorstellungen, politischen Nachhaltigkeitsstrategien und bur-
gerschaftlichen Engagementpotentialen gestellt werden. Da es sich bei diesem Vorhaben um Gemein-
schaftsmobilitat im landlichen Raum handelt, ist dieser Bezug zwingend, da gesellschaftlicher Wandel
zu einem Umdenken in Versorgungs- bzw. Gewahrleistungsfunktionen der 6ffentlichen Hand gefthrt
hat, worin Mobilitat eine Daseinsvorsorgefunktion erflllt. In diesem Beitrag liegt der Fokus auf der

' Das von der Volkswagenstiftung und dem MWK mit 1,54 Mio Euro geférderte Projekt NEMo ist mit

acht beteiligten Lehrstihlen interdisziplinar aufgestellt und hat eine Gesamtlaufzeit von 3 Jahren, be-
ginnend ab Mérz 2016.
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Darstellung eines Vorschlags einer Perspektivverschiebung des Gemeinschaftsverkehrs im landlichen
Raum, weg vom individualistischen Motiv nachhaltigkeitsorientierter Handlungspraktiken einer sha-
ring-economy, wie diese in stadtischen Gebieten vorherrschen, hin zu einer Perspektive der Mobilitat
als Gemeinschaftsaufgabe, bei der jeder einzelne Birger und jede Birgerin zur Bereitstellung von
Mobilitatsoptionen flr die Mitglieder der Gemeinschaft nicht nur implizit angehalten, sondern von
verschiedenen Akteuren auch explizit aufgefordert werden. Die Akteure des landlichen Raumes haben
besondere Bedingungen zu berucksichtigen bei der Entwicklung von MalBnahmen zur Férderung von
Gemeinschaftsmobilitat. In diesem Beitrag soll ein Perspektivwechsel vorgeschlagen werden, indem
Mobilitat, insbesondere Gemeinschaftsmobilitdt, als Aufgabe burgerschaftlichen Engagements im
Rahmen von Gemeinschaften betrachtet wird. Es kann so eine Perspektive auf Gemeinschaftsmobilitat
gewonnen werden, die untersucht, wie diese als eine gesellschaftliche Pflicht gegentber der Dorfge-
meinschaft oder der Bewohner/-innen des landlichen Raumes im Allgemeinen dargestellt wird und wie
die beteiligten Akteure damit umgehen. Dieser Beitrag ist gegliedert in drei Teile. Zunachst wird auf die
Problemstellung und damit einhergehend auf den Zusammenhang von Peripherisierung, Daseinsvor-
sorge und landliche Mobilitat eingegangen. Welche besondere Rolle das zivilgesellschaftliche Engage-
ment fir gemeinschaftliche Formen von Mobilitat einnimmt, wird im zweiten Teil beleuchtet. Im letz-
ten Teil werden Schlussfolgerungen vorgestellt, die fir eine Untersuchung von raumlicher Mobilitat im
landlichen Raum relevant werden.

Problemstellung - Peripherisierung, Daseinsvorsorge und Mobilitat
im [andlichen Raum

Peripherisierungstendenzen sind eingebettet in gesellschaftliche Entwicklungen, die sich in raumlichen
Entwicklungen niederschlagen. Insbesondere der demographische und soziale Wandel zeigt sich in
l[andlichen Raumen. Durch selektive Wanderungsbewegungen potenzieren sich Schrumpfung und
Uberalterung. Gleichzeitig beeinflussen raumliche Beziehungen zwischen urbanen Zentren und ihrer
Peripherie die Ausgestaltung von Erreichbarkeiten. Durch die Zentralisierung von Bildungs- und Kul-
turstatten, arztlichen Versorgungszentren, Supermarkten, Arbeitsplatzen und Verwaltungsapparaten
in urbanen Siedlungsschwerpunkten entsteht ein zunehmend schwieriger Zugang zu diesen Gutern
und Dienstleistungen, die nicht nur durch die geographische Distanz gekennzeichnet, sondern auch
mit héheren Kosten, Anstrengungen und Zeiten verbunden sind, diese zu erreichen. Ein Ausgleich
dieser Disparitaten wird nach dem Prinzip der gleichwertigen Lebensverhaltnisse mit den MaBnahmen
der Daseinsvorsorge angestrebt. Zur Daseinsvorsorge gehdren alle Dienstleistungen, an deren Ange-
bot ein 6ffentliches Interesse besteht, wie die ,Versorgung mit Wasser, Gas, Elektrizitat [...], die Bereit-
stellung von Post und Telefonie, die hygienische Sicherung” und auch die Gewahrleistung von sozialer
Teilhabe durch Mobilitat (Holz-Rau et al. 2010: 489). Gleichwohl das Leitbild der gleichwertigen Le-
bensverhaltnisse gilt, unterliegt auch dieses einem Wandel: zunachst besagt es eine moglichst ,formal-
gleiche Absicherung der Grundbedurfnisse [und] eine moglichst weitgehende faktische Gleichheit der
Entwicklungschancen fur jedermann” (Holz-Rau et al. 2010: 490). Wobei jedoch nicht mehr der Aus-
gleich raumlicher Disparitaten zukunftig gewahrleistet werden kann, sondern hiervon wird sich verab-
schiedet zugunsten der Sicherung einer Grundversorgung (ARL 2016: 6ff; Holz-Rau et al. 2010: 490).
Obwohl die Sicherstellung der Grundversorgung durch eine Mindestausstattung mit Infrastrukturen
und Mobilitat eine politische Pflicht darstellt, ist nicht genau festgelegt, wie diese Leitvorstellung um-
zusetzen ist (Gegner 2007, Holzrau et al. 2010). Auf diesem regional je unterschiedlichen Verstandnis
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der Grundversorgung gestalten sich auch die offentlichen Mobilitatsdienstleistungen im Rahmen der
Daseinsvorsorge. Die Betrachtung vorhandener Mobilitatsoptionen im ldndlichen Raum macht die
Bedeutung des historisch gewachsenen Zusammenhangs zwischen der Entwicklung des Automobilis-
mus und der Siedlungs- und Verkehrsstrukturen deutlich. Manderscheid (2013) etwa konstatiert, dass
Mobilitat konstitutiv fir Sozialitat ist. Insbesondere Automobilitat bietet nicht nur schnelle und flexible
raumliche Fortbewegungs- und Transportmdglichkeiten, sondern ist dartber hinaus Symbol fir soziale
Flexibilitdt und Autonomie (Manderscheid 2013: 106ff., siehe auch Burkart 1994: 219ff.). Das Auto ist
noch immer das ,Transportmittel Nummer eins"%. Der Schwerpunkt der Mobilitatsstrukturen liegt auf
der Nutzung des Automobils, was an den gewachsenen Siedlungsstrukturen, Verkehrsnetzen und der
modernen flexibilisierten Arbeitsorganisation deutlich wird. Burkart hat bereits 1994 festgestellt, dass
.das Auto zur Grundausstattung eines vollwertigen Gesellschaftsmitgliedes [gehort]” (Burkhart
1994: 224). Demgegenuber verkimmert der &ffentliche Nahverkehr zu einer ,,Restkategorie“3. Das
Vorhalten 6ffentlichen Nahverkehrs insbesondere in diinn besiedelten Regionen stellt eine Herausfor-
derung fir haushaltsschwache Kommunen dar. Mobilitat als Funktion der Ermdglichung sozialer Teil-
habe unterstreicht die Wichtigkeit der Verflgbarkeit landlicher Mobilitat. Wird raumliche Mobilitat als
Moglichkeitsraum und Ressource betrachtet, kann soziale Ungleichheit zwischen (Im-)Mobilen, aber
auch Diskrepanzen zwischen urbanem und landlichem Raum sichtbar werden (vgl. Kaufmann et al.
2004). Unter Berucksichtigung von demographischem und sozialem Wandel sowie der Schrumpfung,
geht es dann um die Sicherstellung von Mobilitdtsmdglichkeiten im Alter, um Erreichbarkeit trotz ein-
geschrankter Mobilitat und Barrierefreiheit und damit um eine langfristige Sicherung von Lebensquali-
tat fur alle landlichen Bewohner/-innen (vgl. Wilde 2014). Ebenfalls wird gefragt, welche Mobilitatsmus-
ter und Verkehrskosten entstehen, insbesondere bei familidaren Lebensgemeinschaften, die auf min-
destens ein Auto angewiesen seien (etwa Herget 2013, Ahrend, Herget 2012). Daruber hinaus wird der
Zusammenhang zwischen den Infrastrukturen der Daseinsvorsorge und burgerschaftlichem Engage-
ment beleuchtet (Ruhrort, Knie 2007). Besonders deutlich treten kollektive Beharrungstendenzen ge-
genuber veranderten Mobilitatspraktiken zutage, Losungsansatze werden zum einen in einer flexiblen
Bereitstellung von Mobilitatsdienstleistungen gesehen, zum anderen werden MalRnahmen ergriffen,
die einen Mix aus unterschiedlichen Mobilitatsoptionen fordern, worin der Gemeinschaftsverkehr
enthalten ist.

Im Rahmen der Entwicklung von regionalen Strategiekonzepten wird dies aufgenommen. Das
Handlungskonzept des Beauftragten der Bundesregierung der neuen Lander (2011) etwa stellt ein
Handlungskonzept zur ,Sicherung der o&ffentlichen Infrastruktur in vom demographischen Wandel
besonders betroffenen landlichen Rdumen” vor, in dem es heif3t:

,Ein attraktives OPNV-Angebot in diinn besiedelten Gebieten bedarf neben einer gesi-
cherten Finanzierung durch den jeweils zustandigen Aufgabentrager auch der Unter-
stutzung der Bevolkerung. So ist es zum Beispiel denkbar, dass bei ungtnstigen sied-
lungsstrukturellen Gegebenheiten (zum Beispiel Sackgassensituation) Anwohner den
Transfer zum Haltepunkt an der Durchgangsstralle in eigener Regie gegebenenfalls
mit Unterstitzung des Verkehrsunternehmens organisieren und so das regionale
OPNV-System wirtschaftlicher machen. Auch Burgerbusse oder die Mitnahme nicht
mobiler Nachbarn sind unterstitzungswirdige burgerschaftliche Ansatze zur Verbes-

? Die Berliner Zeitung titelte am 21.09.2011: ,Auto bleibt Transportmittel Nummer eins".

® Die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs betragt gerade einmal 5 Prozent, davon entfallen 66 Prozent
auf den Schuler- und Ausbildungsverkehr (Knie 2005, 66).
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serung der Mobilitat in dinn besiedelten Regionen.” (Der Beauftragte der Bundesre-
gierung fur die neuen Lander 2011: 17)

Die Mobilitatsstudie Niedersachsen (2012) gibt an, dass insbesondere in Gebieten, in denen ein An-
schluss an o6ffentliche Mobilitdtsangebote nur unzureichend oder gar nicht gegeben ist, diskutiert
werden sollte, inwiefern alternative auf Mitnahmeverkehren basierende Mobilitatsoptionen fir eine
Entlastung der Situation sorgen kénne.

Engagement und Mobilitat im Iandlichen Raum

Eine so formulierte Forderung von Gemeinschaftsmobilitat bringt damit das schon angeklungene zivil-
gesellschaftliche Engagement in den Blick, insbesondere wenn eine Verbindungslinie zwischen landli-
chem Raum, sozialer Teilhabe und Mobilitat gezogen wird. Die Enquete-Kommission des 14. Deut-
schen Bundestages (2002) fuhrt aus, dass biirgerschaftliches bzw. zivilgesellschaftliches Engagement
(hier synonym verwendet) eng mit demokratischem Gedankengut verknupft ist. Sie geht von einer
veranderten Verantwortungsrelation zwischen Staat bzw. Kommune und der Zivilgesellschaft aus, in
der ,gesellschaftliche Steuerung im besten Fall zu einer Selbststeuerung von Netzwerken [wird], in
denen staatliche Instanzen ein wichtiger Knotenpunkt sind” (Enquete-Kommission des 14. Deutschen
Bundestages 2002: 45). Weiter heil3t es, dass ,Staat und Kommunen unter diesen Bedingungen ein
neues Selbstverstandnis [zukommt]: weg von der Vorstellung einer staatlichen und kommunalen All-
zustandigkeit hin zu einem Selbstverstandnis als gewahrleistende, moderierende und ermdoglichende
Instanz” (Enquete-Kommission des 14. Deutschen Bundestages 2002: 45). Der selbstbewusste und
selbstverantwortliche Burger ist aufgefordert sich um die Belange des Gemeinwesens selbst zu kim-
mern (Enquete-Kommission des 14. Deutschen Bundestages 2002: 45). Diesem Verstandnis folgt auch
Herfried MUnkler, der den Burger als einen Akteur charakterisiert, ,der sich des Wertes wie der Vo-
raussetzungen eines auf politischer Partizipation und gesellschaftlicher Solidaritat begriindeten Zu-
sammenlebens bewusst ist, der die Lasten der Selbstregierung kennt und sich im Wissen um die lang-
fristig negativen Folgen der Verweigerung dieser Lasten ihnen unterzieht” (Mtnkler 2002, S. 118; zit. n.
Olk 2004, 7). Burger und Burgerinnen geraten in die Rolle eines aktiven und fur das Gemeinwesen
interessierte Gesellschaftsmitglied, welches ,Formen der Solidaritdt, Verbundenheit und [das] Zu-
sammenhandeln entwickelt” und Uber ,0konomische, soziale, raumliche und kulturelle Differenzen
hinweg"” wirken (Olk 2004, 7). Diese gesellschaftspolitische Grundlegung veranlasst die Kommunen
daseinsvorsorgliche Aufgaben im Rahmen burgerschaftlichen Engagements zumindest in Teilen in die
Verantwortung des Birgers zu entlassen. Obgleich blrgerschaftliches Engagement eine lange und
starke Tradition hat, wie sich etwa in der umfangreichen und vielfaltigen Vereinslandschaft sowie loka-
ler Nachbarschaftshilfe zeigt, ist jedoch der Versuch einer Responsibilisierung des Burgers beobacht-
bar, welche dem Burger weitergehende Aufgaben der Daseinsvorsorge zuweist (vgl. etwa SteinfUhrer
2014; Akademie fur Raumforschung und Landesplanung 2016). Der Burger ist aber nicht nur politisch
aufgefordert, sondern vielmehr auch intrinsisch motiviert die als unbefriedigend erlebten Verhaltnisse
durch Eigenleistung zu verbessern (Steinfuhrer 2014).

So setzt sich die aktuelle Mobilitdtslandschaft aus verschiedenen teilweise ineinandergreifenden
Mobilitatsoptionen zusammen, die sowohl den formal organisierten kommunalen Kollektivverkehr als
auch semiformale und informale Formen von Gemeinschaftsverkehren umfassen. Der Offentliche
Kollektivverkehr, der nach starren Fahrplanen mit spezifischen Haltepunkten mit groBen Standard-
fahrzeugen und Ublichen Anstellungsverhaltnissen verkehren, erfahrt zunehmende Erganzung durch
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die Entwicklung und Etablierung von flexibleren Bedienstrukturen, wie dem Bulrgerbus oder dem
Dorfbus, die auf ehrenamtlicher Organisation und Durchfuhrung basieren. Die dritte Ebene ist die der
Gemeinschaftsverkehre, die informell organisiert und durchgefihrt werden und damit die flexibelste,
aber auch die unstrukturierteste Form der Mobilitdtsoptionen ausmacht. Gemeinschaftsmobilitat
wurde im landlichen Raum aktiv geférdert im Rahmen zahlreicher Projekte, wobei jedoch trotz elabo-
rierter und innovativer Mobilitdtskonzepte ganzlich ein ,Mangel an Umsetzung und Durchdringung der
Praxis mit den Konzepten und Malinahmen” (Sonnenberger et al. 2013, 178) festgestellt wurde. Die
Bedenken voéllig fremde Personen mitzunehmen, ungeklarte Zustandigkeit im Schadensfall sowie un-
vorhersehbare Wartezeiten, umfangreiche Registrierungsverfahren, die Beflrchtung eine breitere
Nutzung des Mitnahmeverkehrs kénne das OPNV-Angebot weiter verringern, fehlende Offentlichkeits-
arbeit, aber auch Stigma-Empfindungen, die durch das Stehen am StralRenrand entstehen, werden als
Grunde fur das wiederholte Scheitern angefuhrt.

Beide aufgeflihrte Punkte - das burgerschaftliche Engagement, welches Aufgaben der Daseinsvor-
sorge Ubernimmt und die Schwierigkeiten diese tatsachlich umzusetzen - beschreiben die Ambivalenz,
welche die Beférderung von Mallnahmen landlicher Mobilitat begleiten. Gemeinschaftsmobilitat, die
als Mittel zu einer nachhaltigen Regionalentwicklung in Zeiten des demographischen, des sozialen und
des Klimawandels gesehen wird, nimmt der Burger eine zunehmend wichtige Rolle bezluglich der Un-
terstitzung der Daseinsvorsorgefunktion landlicher Mobilitat ein. Betrachtet man aber bisherige Pro-
jekte und MaBnahmen zur Foérderung von Gemeinschaftsmobilitat im landlichen Raum, bleibt unklar,
wie der Burger konkret als Mobilitdtsanbieter ,aktiviert” werden soll. Der Fokus auf die Anwendungs-
ebene zeigt ein mangelndes Verstehen bzw. Wissen zu Gemeinschaftsmobilitat auf und darauf bezo-
gene individuelle und kollektiv herrschende Beharrungstendenzen und wie Verhaltensanderungen im
Wechselspiel zwischen individuellen Einstellungen und strukturellen Rahmenbedingungen erreicht
werden kénnen (vgl. auch Canzler et al. 2016). Bisher gibt es weder umfangreiches Wissen zu (Ge-
meinschafts-)Mobilitatsverhalten, noch zu méglichen politischen Strategien der Operationalisierung.

Notwendigkeit einer Perspektivanderung - landliche Formen von
Gemeinschaftsmobilitat als Sonderfall

Aufgrund des Zusammenspiels von staatlichem Handeln und zivilgesellschaftlichem Engagement bei
der Organisation und Einfligung von Gemeinschaftsmobilitdat in den landlichen Verkehr gibt es eine
Perspektivverschiebung auf die Betrachtung von Mobilitat. Nicht die individualistische Seite von Mobi-
litat, sondern das Automobil als Ort von Vergemeinschaftung gerat in den Blick. Dies zieht veranderte
Engagementformen nach sich: neben klassischen Vereinen, wie dem Burgerbusverein, und zivilgesell-
schaftlichen Initiativen, wie etwa Fahrdienste, die Gemeinschaftsmobilitat férdern, soll Gemein-
schaftsmobilitat als Engagement geférdert werden, das nicht an klar definierte Positionen und spezifi-
sche Assoziationsformen gebunden ist. Das Anbieten von Gemeinschaftsfahrten mit dem Privatauto
stellt vielmehr eine Praxis dar, die eine Eingliederung in alltagliche Mobilitatspraktiken und ein allge-
meines Interesse an dorflicher Gemeinschaft und Nachbarschaftshilfe verlangt. Die Frage, die sich
daran anschlieen lasst, ist die nach dem Engagement-Begriff, der hier verwendet wird und in welcher
Spannbreite Gemeinschaftsmobilitat als Engagement auftritt. Fir die Analyse von Gemeinschaftsmobi-
litat konnen dann zwei Ebenen unterschieden werden. Zum einen kann auf der Prozessebene die Her-
stellung von Gemeinschaftsmobilitat als Alltagspraxis untersucht werden. Hier kdnnte sich eine Heu-
ristik der Grenzziehung bewahren: Grenzziehungen als Mechanismen zur Herstellung von sozialer



UTE SAMLAND

Ordnung, die die Dimensionen Offentlichkeit und Privatheit, Fremdheit und Vertrautheit oder Raum
und Zeit umfasst. Andererseits kann Gemeinschaftsmobilitat als zu férderndes Ziel betrachtet und
untersucht werden, im Sinne von Gemeinschaftsmobilitat als Akt der Grenzverschiebung. Das Thema
Gemeinschaftsmobilitdt wird von unterschiedlichen zivilgesellschaftlichen Akteuren aufgenommen
und umgesetzt: als Selbst- oder Nachbarschaftshilfe oder durch konkrete Ehrenamter, auf Basis eige-
ner Motivation oder von aullen herangetragen, wie dies als Malinahmen der (kommunalen) Daseins-
vorsorge sowie durch anwendungsorientierte wissenschaftliche Forschungsprojekte beobachtet wer-
den kann. Die Frage ist dann, wie sich durch aktivierende MalRnahmen auf der einen und praktische
Austibung auf der anderen Seite, Gemeinschaftsmobilitat entwickelt bzw. gehemmt wird. Gleichfalls
kann gefragt werden, inwiefern ,Aktivierung” mit , Erziehung” gleichgesetzt wird. Nullmeier (2006) etwa
formuliert, dass

.[eline Politik, die nicht nur zur Eigenverantwortung aus Entlastungsgrinden auffor-

dert, sondern auch Regelungen und Programme der individuellen Befahigung zur Ei-

genverantwortung fordert, die subjektive Bedingungen der Wahrnehmung von Eigen-
verantwortung schaffen will, Gberfordert sich.” (Nullmeier 2006, 156)

Peripherisierungstendenzen verstarken gewissermalen den Zwang Uber alternative Modi von Mobili-
tat und deren Praktiken nachzudenken. Aus genannten Grinden scheint es ebenso notwendig Uber
die Praktiken der Forderung nachzudenken. Damit einhergehend ist zu klaren, welche Chancen in ei-
ner solidarischen Gemeinschaft liegen.
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