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Anmerkung

In dieser Arbeit wurde zugunsten der besseren Lesbarkeit des Textes die méannliche Schreib-
weise der Worter verwendet. Bei allgemeinen Personenbeziigen sind stets beide Geschlech-
ter gemeint. Es soll an dieser Stelle betont werden, dass die Autorin Frauen zu keinem Zeit-

punkt benachteiligen wollte.



Zusammenfassung

Die demografische Entwicklung verlauft in Deutschland nicht einheitlich. Es bestehen unter-
schiedliche und zum Teil gegensatzliche Entwicklungen zwischen Ballungszentren und landli-
chen Raumen. Dies beeinflusst die rAumlichen Rahmenbedingungen maf3geblich und wirkt
sich auf die Sicherung der Versorgung und Mobilitat aus. In der Folge miissen immer gré3ere
Distanzen tberwunden werden, um Angebote und Dienstleistungen der Grundversorgung er-

reichen zu kénnen.

Mit steigendem Alter wird das ndhere Wohnumfeld zum zentralen Ort des Alltags. Neben den
individuellen Voraussetzungen fir Mobilitat im Alter sind Umfeldbedingungen wesentlich fur
den Aktionsradius der Alteren. So eréffnet die zur Verfiigung stehende Infrastruktur Méglich-
keiten, am sozialen und kulturellen Leben teilzunehmen. Liegen Haltestellen des Offentlichen
Personennahverkehrs in weiter Entfernung oder sind gar nicht vorhanden, so wird es fir altere
Menschen zunehmend schwieriger aktiv am Leben teilzuhaben. Hier kbnnen erganzende Mo-
bilitatsangebote wie der sogenannte Biirgerbus hilfreich sein, um trotz des Riickzugs des Of-
fentlichen Personennahverkehrs aus landlichen Raumen eine Anbindung an Einrichtungen der

Grundversorgung ermdglichen zu kénnen.

Ein Blrgerbus ist ein von ehrenamtlichen Fahrern betriebener lokaler Fahrdienst, der beste-
hende Licken im 6ffentlichen Personennahverkehr im landlichen Raum schlief3t. Dabei sollen
sie die bestehenden 6ffentlichen Verkehrsmittel ergdnzen, aber nicht ersetzen. Inwiefern die-
ses alternative Mobilitdtsangebot dazu beitragen kann, eine Erreichbarkeit der sozialen Infra-
struktur fUr altere Personen in landlichen Raumen nachhaltig zu sichern, ist noch unklar. Dies

soll im Rahmen dieser Arbeit untersucht werden.

Methodisch wurde vor dem Hintergrund der Triangulation das Biirgerbuskonzept einerseits
anhand der Untersuchung von Leitfaden, Basisliteratur und gesetzlichen Regelungen unter-
sucht. Andererseits konnte mithilfe einer schriftlichen Befragung die praktische Umsetzung,
gerade im Zusammenhang mit Senioren als Nutzergruppe, analysiert werden. Die Ergebnisse
identifizieren Senioren als Hauptnutzer des Angebots und weisen auf ein noch nicht ausge-

schopftes Potential des Konzeptes hin.
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1 Einleitung

Die Siedlungsstruktur in Deutschland ist sehr dezentral gepragt. Periphere Raume und struk-
turschwache landliche Regionen haben bundesweit bereits seit Jahren mit Abwanderung von
Jungen Menschen in Ballungszentren und mit einer Alterung der Landbevdlkerung zu kdmpfen
(Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR), 2017, S. 11ff). Dieser Riickgang
der ohnehin schon diinnen Besiedelung auf3erhalb von urbanen Kontexten flihrt zu einer Ver-
ringerung der Wirtschafts- und Kaufkraft (Bauer, 2015, S. 3; Kirchesch, 2013, S. 13). Dies hat
zur Folge, dass Einrichtungen des taglichen Bedarfs in vielen landlichen Regionen riicklaufig,
bedroht oder bereits nicht mehr vorhanden sind (Bundesministerium fiir Ernahrung und Land-
wirtschaft (BMEL), 2016, S. 26). Demnach funktioniert das Alltagsleben im diinnbesiedelten
landlichen Raum heutzutage ausschlief3lich in Verbindung mit einer weitrdumigen Mobilitat.
Diese wird hier Gberwiegend vom Personenkraftwagen (Pkw) gesichert. Die Alternative zum
eigenen Auto ist neben der privat organisierten Mitnahme der Offentliche Personennahverkehr
(OPNV), welcher meist lediglich ein begrenztes Verkehrsangebot bereitstellt (Bundesministe-
rium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI), 2015, S. 20).

Der demographische Wandel reduziert und verandert die Nachfrage nach herkdmmlichen
OPNV-Angeboten in den diinn besiedelten landlichen Raumen aufgrund der Abnahme der
Schiilerzahlen. In der Folge kann der OPNV nicht mehr bedient werden (ebd.). Nach dem
Raumordnungsbericht von 2017 verfiigen acht Prozent der Menschen in dinn besiedelten
Kreisen uber keinen Zugang zum OPNV und zwei Drittel der Bevolkerung kénnen fuBlaufig
lediglich eine Bushaltestelle mit stark eingeschrankter Taktung erreichen (BBSR, 2017, S.
111). Die Ergebnisse des Deutschen Alterssurveys (DEAS), eine bundesweit reprasentative
Langzeitstudie vom Bundesministerium fir Familie, Senioren, Frauen und Jugend (BMFSFJ)
aus dem Jahr 2014 zeigen, dass lediglich 55 Prozent der 10.324 befragten Personen zwischen
40 und 85 Jahren die Anbindung an den OPNV als ausreichend betrachten und 29 Prozent
als gut (Knigge, Dieterich, 2016, S. 21). Ahnliche Ergebnisse zeigt die groRte, reprasentative
Studie zur Mobilitét in Deutschland (MiD) vom BMVI. Bereits seit 1976 untersucht das BMVI
das Verkehrsverhalten der deutschen Bevélkerung, um Informationen tber die Soziodemo-
graphie von Personen, Haushalten und ihrem Alltagsverkehr fur ein ganzes Jahr gewinnen zu
kénnen. In diesem Bezug wurde das Institut flir angewandte Sozialwissenschaft (infas) 2017
vom BMVI beauftragt, um die Studie MiD durchzufihren (infas, 2018). Von den 155.000 be-
fragten Haushalten im Zeitraum von Juni 2016 bis November 2017 geben 32 Prozent an, un-

genlgend mit der OPNV Situation vor Ort zufrieden zu sein (Follmer, 2019, S. 25).



Doch gerade fir ein selbststéandiges Leben im Alter ist eine gut ausgebaute Infrastruktur eine
wichtige Voraussetzung. Mit steigendem Alter fokussiert sich der Aktionsradius mehr und mehr
auf das unmittelbare Wohnumfeld und die eigenen vier Wande. Dort versorgen sie sich nicht
nur mit Dingen des taglichen Bedarfs, sondern nehmen soziale Kontakte wahr. Die Wohnbe-
dingungen beeinflussen daher wesentlich das Wohlbefinden und die Lebensqualitat eines
Menschen (Nowossadeck, Block, 2017, S. 6). Fir altere Menschen und Hochaltrige, die in den
so beschriebenen landlichen Raumen leben, bedeutet dies zumeist eine Einschrankung von
Teilhabe (BMFSFJ, 2017, S. 104ff).

Hier sind neue Wege der Infrastrukturversorgung gefordert und sie werden haufig auch schon
praktiziert (Nowossadeck, Block, 2017, S. 6). Deutschland hat gute Chancen, zum Vorreiter
fur neue Losungen und Dienstleistungen zu werden, die insbesondere von der alteren Beval-
kerung nachgefragt werden. Mit ihrer Innovations- und Forschungspolitik tragt die Bundesre-
gierung dazu bei, dass die Chancen genutzt werden kénnen (Bundesministerium des Innern
(BMI), 2017, S. 21). So setzt sie sich aktiv mit grof3er finanzieller Unterstiitzung und diversen
Programmen mit Nachdruck fiir das Ziel der Schaffung gleichwertiger Lebensverhéltnisse in
allen Regionen Deutschlands ein. Darunter fallen beispielsweise der Européische Landwirt-
schaftsfonds fur die Entwicklung des landlichen Raums (ELER) oder das Bundesprogramm
fur landliche Entwicklung (BULE). Auch im Rahmen ihrer Demografie-Strategie hat sich eine
Arbeitsgruppe aus Vertretern von Bund, Landern und Kommunen den spezifischen regionalen
Auswirkungen des demografischen Wandels gewidmet und entsprechende Empfehlungen er-
arbeitet. Als ein begleitendes Praxisprojekt kann hier das 2016 vom BMVI gestartete Modell-
vorhaben ,MODAVQ*, Langfristige Sicherung von Versorgung und Mobilitat in landlichen R&u-
men, genannt werden (BMVI, 2015, S. 66; Rittmeier et al., 2018, S. 3ff). Auch im Rahmen der
Modellvorhaben der Raumordnung (MORO) unterstitzt die Bundesregierung die praktische
Erprobung und Umsetzung innovativer, raumordnerischer Handlungsansatze und Instrumente
in Zusammenarbeit zwischen Wissenschaft und Praxis (BMVI, 2015, S. 7ff). Daneben werden
zahlreiche weitere Programme geplant, umgesetzt oder bereits evaluiert (Bundesministerium
fur Bildung und Forschung (BMBF), 2017, S. 1f.). Auch der Bund fir Umwelt und Naturschutz
Deutschland (BUND) liefert wertvolle Beispiele zu Mobilitditskonzepten im landlichen Raum
(Bauer, 2015, S. 3f.).

Eine Strategie, die mehrmals in den genannten Quellen auftaucht, ist der Einsatz von Blrger-
bussen. Diese verkehren fast ausschlie3lich auf Strecken und zu Zeiten, die vorher nicht mit
dem OPNV bedient wurden. Ihr wesentliches Merkmal ist der Einsatz ehrenamtlicher Fahrer
nach dem Motto ,Birger fahren fir Burger (BMVI, 2015, S. 34; Steinriick, Kipper, 2010, S.



53f.). Dieses Konzept ist jedoch nicht neu, denn bereits Ende des 20. Jahrhunderts wurde in
den Niederlanden der sogenannte ,Buurtbus® eingesetzt. Dieser Nachbarschaftsbus hat den
Linienverkehr in Zeiten und Raumen, in denen kein Verkehrsangebot bestand, erganzt. Bis
1985 hat sich dieses Angebot deutlich erhdht und es wurden etwa 60 Projekte dieser Art initi-
iert. Davon inspiriert hat das nordrhein-westfalische Wirtschafts- und Verkehrsministerium im
Kreis Borken in Deutschland 1985 erstmals einen Modellversuch gestartet, bei dem der Bur-
gerbus auf der circa 30 Kilometer langen Strecke Legden-Heek-Ahaus verkehrt (Pro Burger-
bus Nordrhein-Westfalen (NRW) e.V., 2013, S. 5ff). Dieses Angebot existiert noch heute,
wurde flachendeckend in NRW ausgebaut und wurde bereits bundesweit auf andere landliche
Raume Ubertragen. Einige Burgerbusprojekte werden auch durch die Ministerien erprobt und
durch den ELER unterstitzt (Ministerium fur Landesentwicklung und Verkehr des Landes
Sachsen-Anhalt, 2018, S. 1; Rittmeier et al., 2018, S. 12ff). Neben den flexiblen Bedienformen
des OPNV leistet das erganzende Mobilitatskonzept einen groRen Beitrag zur Sicherung der
Mobilitat in landlichen Raumen (Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) & BBSR, 2009, S. 101). Diese Auflistung verdeutlicht, dass die Mobilitat in [Andlichen
Raumen bereits vor mehr als 40 Jahren mithilfe des Ehrenamts sichergestellt wurde und dieser

Ansatz seit einigen Jahren wieder zum Gegenstand der Forschung geworden ist.

Die Sicherung der Mobilitat bzw. Fahrten zu Einrichtungen der sozialen Infrastruktur in 1andli-
chen Raumen Uber erganzende Mobilitatsangebote ist eine zentrale Teilaufgabe zum Erhalt
der Lebensqualitat im Alter (Dehne, Neugebauer, 2014, S. 7). Diese Thematik ist Gegenstand
der vorliegenden Arbeit und behandelt die Fragestellung ,Inwiefern kann das alternative Mo-
bilitatsangebot Blrgerbus dazu beitragen, eine Erreichbarkeit der sozialen Infrastruktur fur al-

tere Personen in landlichen Raumen nachhaltig zu sichern®?

2 Zielsetzung und Aufbau der Arbeit

Wie einfuhrend bereits beschrieben werden die Umbriiche, bedingt durch den demografischen
Wandel, Konsequenzen nach sich ziehen. In diesem Zusammenhang wird im Rahmen dieser
Arbeit die Sicherung der Mobilitat bzw. Fahrten zu Einrichtungen der sozialen Infrastruktur fur
Altere in landlichen Raumen in den Fokus gestellt. Besondere Betrachtung erhalt hierbei das
Konzept der Blrgerbusse. Ziel ist es ihre Moglichkeit zur Verbesserung der Situation zu erér-

tern.

In Kapitel 3 werden zunachst die fur den weiteren Verlauf relevanten Hintergrinde zum
Raumtyp landlicher Raum, demografischen Wandel sowie daraus resultierende Herausforde-

rung fur die Mobilitatssicherung Alterer im landlichen Raum in den Fokus gestellt. Daraufhin



wird dann ein Einblick in das Konzept alternativer Mobilitatsangebote, zu denen auch der Bir-
gerbus gehort, gegeben werden. Im darauffolgenden vierten Kapitel werden die Methodik so-
wie die zugrundeliegende Datenbasis beschrieben. Das fiinfte Kapitel gibt dann einen Uber-
blick Uber die Ergebnisse und beginnt in Abschnitt 5.1 mit den Ergebnissen der Dokumen-
tenanalyse und schliel3t dann in Abschnitt 5.2 mit den Resultaten der schriftlichen Befragung.
In der anschlieRenden Diskussion in Kapitel 6 werden die Ergebnisse dann kritisch reflektiert

und die Arbeit wird zum Schluss durch ein kurzes Fazit mit Ausblick abgeschlossen

3 Hintergrund

Im Folgenden ist einerseits zu klaren, was in der Bundesrepublik Deutschland unter einem
landlichen Raum verstanden wird und wie sich dieser abgrenzt. Die Beantwortung, was der
demografische Wandel ist und welche Auswirkungen dieser insbesondere fir den landlichen
Raum hat, folgen im nachsten Schritt. Daraufhin kann Bezug zur Daseinsvorsorge genommen
und zum Bereich Mobilitat Gbergeleitet werden. Im Anschluss ist es moglich die Sicherung der
Mobilitat der alteren Bevolkerung in l&ndlichen Regionen herauszustellen und alternative Mo-

bilitatskonzepte vorzustellen, denen auch der Blrgerbus angehort.

3.1 Landliche Rdume

Gegenstand dieser Arbeit ist der Raumtyp landlicher Raum. Dieser ist jedoch bis heute ein
sehr komplexer Begriff und schwierig zu definieren (BBSR, 2010; Européische Kommission,
2016, S. 3ff; Schlomer et al., 2015, S. 26). Aufgrund seiner Vielschichtigkeit ist er kaum durch
eine allgemeingultige Definition greifbar. So bieten landliche Raume viele Funktionen als Le-
bens-, Wirtschafts-, Erholungs- und Naturraum, ohne die das Leben in den Stadten und Bal-
lungsraumen unmaoglich wéare (BBSR, 2010; BMEL, 2016, S. 4). Die unterschiedlich ausge-
pragten Erfullungsgrade der multiplen Funktionen sowie die unterschiedliche und komplexe in
verschiedenen Teilrdumen vorherrschende Siedlungsstruktur, die eher einem Stadt-Land-
Kontinuum entspricht, zeigen die Heterogenitat landlicher Raume. Diese Vielfaltigkeit ent-
spricht der im Raumordnungsbericht (ROB) und in der vom Europarat verfassten Europai-
schen Charta des landlichen Raums verwendete Begriff Multifunktionalitat (Schiomer, Span-
genberg, 2009, S. 17).

Um die siedlungsstrukturelle Vielfalt innerhalb Deutschlands abzubilden und fir Zwecke der
Raumbeobachtung nutzbar zu machen, dienen seit langem die Typisierungskonzepte des
BBSR (BBSR, 2010; Kupper, 2016, i). Die Raumtypisierung des BBSR aus dem Jahr 2010
erfolgt flachendeckend fiir das Bundesgebiet einheitlich mithilfe einer zweidimensionalen Be-



trachtung, mit der zwei raumstrukturelle Aspekte unterschiedlicher MaR3stablichkeiten zusam-
mengefihrt werden (BBSR, 2010). Dieses Typisierungskonzept soll im Folgenden die Grund-

lage zur Darstellung raumordnerischer Inhalte bilden.

3.1.1 Raumtypisierung

Das Typisierungskonzept beruht auf der Betrachtung der zwei rAumlichen Basisstrukturmerk-
male Besiedelung und Lage. In Abbildung 1 wird dieses Konzept dargestellt. Das Merkmal
Besiedelung wird durch Unterscheidung zwischen Uberwiegend stadtisch und landlichen Ge-
bieten nach Bevdlkerungsdichte und Siedlungsflachenanteil klassifiziert. Das Merkmal Lage,
also die Unterscheidung zwischen zentral und peripher gelegenen Rdumen, wird nach poten-
tiell erreichbarer Tagesbevodlkerung klassifiziert (BBSR, 2010; Schlomer, Spangenberg, 2009,
S. 20). Nach Aggregation auf Gemeinden und Gemeindeverbande ergeben sich drei Typen
siedlungsstrukturellen Pragung. Diese werden im Ergebnis nach den Kriterien Gberwiegend
stadtisch, teilweise stadtisch und landlich unterschieden. Das Merkmal Lage kann nach den
Kriterien sehr peripher, peripher, zentral und sehr zentral differenziert werden (BBSR, 2010;
Schlémer, Spangenberg, 2009, S. 20).

Basisstrukturmerkmal Besiedelung Basisstrukturmerkmal Lage

Klassifizierung nach Bevilkerungsdichte und Klassifizierung nach potentiell erreichbarer

Siedlungsflachenanteil

Tagesbevdlkerung

¥

O
/\ B3

tberwiegend
stadtisch

A

teilwei
stadtisch

landlich

Abbildung 1: Raumtypisierung des BBSR 2010
Eigene Darstellung nach BBSR, 2010

3.1.2 Verortung in Deutschland

Abbildung 2 zeigt in diesem Zusammenhang Uberlappend die beiden Basisstrukturmerkmale
in Deutschland. Aufgrund dieser Typisierung ergibt sich, dass die landlich gepragten Gemein-
den 60 Prozent des Bundesgebietes ausmachen, wobei dort etwa 18 Prozent der Bevélkerung

leben und lediglich 10 Prozent der Beschaftigten arbeiten (BBSR, 2010). Die als Uberwiegend



stadtisch eingestuften Gemeinden nehmen hingegen 20 Prozent des Bundesgebietes ein. Hier
konzentrieren sich drei Viertel der Arbeitsplatze und zwei Drittel der Wohnbevélkerung. Der
Flachenanteil in den Gemeinden, die teilweise stadtisch beschaffen sind, betragt ebenfalls
knapp 20 Prozent (ebd.). Ebenfalls die Lagetypisierung zeigt eine starke Konzentration von
Bevolkerung und Arbeitsplatzen. So arbeitet etwa die Halfte der Bevdlkerung in sehr zentral
gelegenen Gemeinden mit einem Flachenanteil von 11 Prozent. Sehr peripher gelegene Ge-
meinden, in denen auf unter 20 Prozent der Flache ausschlie3lich 4 Prozent der Bevdlkerung
leben und 3 Prozent der Arbeitsplatze bieten, liefern das Gegenteil (ebd.). Bei genauerer Be-
trachtung fallt auf, dass bei der siedlungsstrukturellen Pragung der Raumtyp landlich im Osten
Deutschlands starker vertreten ist (Schldmer, Spangenberg, 2009, S. 25f.).

Raumtypen 2010

O, © 8858 Bow 2011 %5'

Lage nach erreichbarer Siedlungsstrukturelle Dutercans Ladends Haadeckadtng es BESH
Tagesbevdlkerung Prigung Geomemmsche Grndlage: TG, Gemendan. 31 122003
[T] s poripher [; {andich

L1 perpher i | tedweise stagtsch

[T1 zertra vz,

[T] et zenvat l} Uberwiagend sidtsch
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3.2 Demografische Entwicklungen

Wie bereits aufgezeigt sind landliche Radume in Deutschland duf3erst heterogen und somit
auch in ihren Herausforderungen und Entwicklungspotentialen sehr verschieden. Ein gemein-
sames Merkmal ist jedoch, dass sie haufig Gberdurchschnittlich stark vom demografischen
Wandel betroffen sind (Rittmeier et al., 2018, S. 8). Zentrale Merkmale sind in diesem Zusam-
menhang die Schrumpfung der Einwohnerzahl sowie die Alterung der Bevolkerung (BBSR,
2017, S. 17).

3.2.1 Schrumpfung und Alterung der Bevdlkerung
In Deutschland lebten im Jahr 2013 80,8 Millionen Menschen. Bis zum Jahr 2060 soll die Ein-

wohnerzahl laut Prognosen auf mindestens 73,1 Millionen zurtickgehen (Ried, 2016, S. 1f.).
Dies liegt vor allem daran, weil die Zahl der Gestorbenen die Zahl der Geborenen immer star-
ker Ubersteigt. Nach aktuellen Schatzungen des Statistischen Bundesamtes kdnnen selbst
Wanderungsgewinne die Sterbelberschiisse bei weitem nicht kompensieren. Bei der niedri-
gen jahrlichen Geburtenrate, die bereits seit Uber vier Jahrzehnten auf dem Niveau von 1,4
Kindern je Frau stagniert und fir die Zukunft als anndhrend konstant angenommen wird, fallt
jeder neue Geburtsjahrgang kleiner aus als der seiner Eltern. Um den Bevdélkerungsstand der
Bundesrepublik ohne Zuwanderungen zu erhalten, ware eine Kinderzahl von durchschnittlich
2,1 Kindern je Frau erforderlich (Statistisches Bundesamt, 2015, S. 15ff).

Zusatzlich fuhren die abnehmende Zahl der Geburten und das Altern der gegenwartig stark
besetzten mittleren Jahrgénge zu gravierenden Verénderungen in der Altersstruktur der Be-
volkerung. Heute sind 19 Prozent der Deutschen tber 65 Jahre alt. Bis 2060 wird sich diese
Zahl noch erhdhen, sodass dementsprechend jeder Dritte Gber 65 Jahre alt sein wird (Bun-
desinstitut fur Bevoélkerungsforschung, 2019). Insbesondere die Gruppe der Hochbetagten,
also Personen Uber 80 Jahre, wird in Zukunft wachsen. Wahrend ihr Anteil an der Bevélkerung
im Jahr 2013 bei fiinf Prozent lag, ist damit zu rechnen, dass 2060 jeder achte 80 Jahre und
alter sein wird. Dies entspricht 12 bis 13 Prozent der Bevolkerung (Statistisches Bundesamt,
2015, S. 16ff).

3.2.2  Auswirkungen auf den landlichen Raum

Diese demografischen Entwicklungen verlaufen jedoch nicht einheitlich. Es bestehen unter-
schiedliche, zum Teil gegensatzliche Entwicklungen in den TeilrAumen Deutschlands, die
auch in der Zukunft pragend sein werden (BMEL, 2016, S. 10; Rittmeier et al., 2018, S. 3;
Schlémer et al., 2015, S. 30). Diese Besonderheit der raumlichen Dynamik wird in der Karte
in Abbildung 3 deutlich (BBSR, 2014, S. 9f.).
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So finden sich wachsende und schrumpfende Gebiete direkt nebeneinander (BBSR, 2017, S.
11). In Verbindung mit der Raumtypisierung von Deutschland aus Abbildung 2 wird deutlich,
dass es ein zentral-peripheres Gefélle bei der Bevdlkerungsdynamik innerhalb jeder sied-
lungsstrukturellen Kategorie gibt. Je zentraler der jeweilige Raumtyp, desto besser ist die re-
lative Entwicklung der Bevdlkerung. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass gerade peripher
liegende Regionen vom Ruckgang der Bevdlkerung betroffen sind (BBSR, 2017, S. 11ff).

Wahrend die meisten GroR3stadte ihre Altersstruktur vergleichsweise stabil halten kénnen, al-
tert die Bevdlkerung im Umland besonders rasch (BBSR, 2017, S. 17). Denn Grol3stadte pro-
fitieren von Zuwanderungen jingerer Altersgruppen, die fur die Aufnahme einer Berufs- oder
Hochschulausbildung oder aus Erwerbszwecken in Ballungszentren abwandern (BMEL, 2016,

S. 10). Somit bewirken die Binnenwanderungen eine teilweise erhebliche Umverteilung der
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Altersstrukturen im Raum, in der Folge sich die Alterung im landlichen Raum besonders rasch
volizieht (BBSR, 2017, S. 17; Schlémer et al., 2015, S. 33f.).

Diese skizzierte Differenzierung in der Bevélkerungsentwicklung wird sich nach dem ROB
2017 bis zum Jahr 2035 weiter akzentuieren. Dabei werden die ostdeutschen Regionen mehr-
heitlich weiter schrumpfen und flir Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt und Teile von
Brandenburg werden bis 2035 nochmals Verluste von mehr als 20 Prozent erwartet. Auch in
Westdeutschland schwécht sich die Bevolkerungsdynamik deutlich ab. So haben bisher wach-
sende Regionen in der Zukunft einen geringen Bevdlkerungszuwachs, Regionen mit mafigem
Wachstum oder Stagnation erstmals Verluste und Regionen mit leichten Bevdlkerungsverlus-
ten missen sich auf starkere EinbuRRen einstellen. Lediglich fir einige GroRRstadte und die
Regionen um Dresden, Berlin und Leipzig wird hingegen ein leichtes Bevoélkerungswachstum
prognostiziert. Bei einer kleinrdumigeren Betrachtung wird jedoch erkennbar, dass sich das
Nebeneinander von Wachstum und Schrumpfung in Zukunft mehr und mehr auflést (BBSR,
2017, S. 15f.).

3.3 Daseinsvorsorge und kommunale Verantwortung

Aus diesen demografischen Entwicklungen kénnen sich Probleme der Daseinsvorsorge erge-
ben. So beeinflusst die Veranderung der Bevdlkerungszahl die Nachfrage nach Angeboten
der Daseinsvorsorge (Maretzke, 2014, S. 7). Im Ergebnis kénnen sich Leistungen verschlech-
tern, auf wenige Standorte zuriickziehen oder géanzlich eingestellt werden (Hahne, 2013, S.
9). In der Folge miissen Kommunen ihre Gestaltungsaufgaben unter veranderten Rahmenbe-
dingungen wahrnehmen (BMFSFJ, 2017, S. 21ff).

Denn das verfassungsrechtlich angelegte Sozialstaatsprinzip sichert Menschen in der Bun-
desrepublik eine nach ihren Bedirfnissen gestaltete Unterstitzung und Férderung zu, die
ihnen ein eigenverantwortliches Leben in der Gemeinschaft ermdglicht. Staat und Kommune
stehen in der Verantwortung, die dafiir notwendigen Rahmenbedingungen zu bieten. Sie be-
notigen fir diese umfassende Aufgabe die Mithilfe der Menschen, der zivilgesellschaftlichen
Gemeinschaften sowie der Lander und des Bundes. Somit ist die Daseinsvorsorge eine Ge-
meinschaftsaufgabe, die sich unter Berilicksichtigung der Anforderungen und Mdglichkeiten
stéandig wandelt. Sie ist auch und gerade vor diesem Hintergrund ein bedeutendes Element
einer Solidargemeinschatft. Dabei bleibt der Begriff der Daseinsvorsorge rechtlich vage umris-
sen und die Praxis der Daseinsvorsorge oft untibersichtlich (BMFSFJ, 2017, S. 28ff; Holz-Rau
et al., 2010, S. 489). Aus diesem Grund soll der Begriff der Daseinsvorsorge im Folgenden

zunachst genauer beleuchtet werden.



3.3.1 Begriffliche Einordnung

Ganz allgemein umfasst Daseinsvorsorge die 6ffentlichen Giter und Dienstleistungen, die
dem Gemeinwohl und der Lebensentfaltung der Menschen dienen. Die Urspriinge der Da-
seinsvorsorge gehen auf Ernst Forsthoff zuriick, der 1938 erstmals das Wort Daseinsfirsorge
nutzte und spater dann zum Begriff der Daseinsvorsorge wechselte. In diesem Zusammen-
hang war der Begriff zunachst auf die Bereitstellung existenziell notwendiger Leistungen und
Guter fur den Einzelnen beschrénkt (Forsthoff, 1938, S. 3ff; Forsthoff, 1958, S. 6f.). Seitdem
wird das Verstandnis der Daseinsvorsorge kritisch hinterfragt und unterzieht sich einem stan-
digen gesellschaftlichen Wandel (Deutsches Institut fir Urbanistik (Difu), 2012, S. 12).

Typischerweise werden Leistungen der Daseinsvorsorge im Zuge von Einrichtungen erbracht,
die als Infrastrukturen bezeichnet werden. Dabei wird zwischen technischen und sozialen Inf-
rastrukturen unterschieden. Die Bereitstellung des OPNV, der Wasser- oder Energieversor-
gung zahlen zu der technischen Infrastruktur, wahrend Leistungen aus den Bereichen Ge-
sundheit, Bildung, Sicherheit, Kultur und Freizeit der sozialen Infrastruktur angehéren (Ried,
2016, S. 6).

Der Daseinsvorsorgeauftrag verpflichtet Staat und Kommunen, bestimmte Leistungen fir ihre
Bilrger vorzuhalten und lasst allerdings offen, welche Leistungen und welches Versorgungs-
niveau damit verbunden sind (Holz-Rau et al., 2010, S. 489). Da die Daseinsvorsorge als Vo-
raussetzung fur ein funktionsfahiges Gemeinwesen zukommt, besteht ein groR3es Interesse
daran, dass alle Individuen die zugehdrigen Leistungen im Bedarfsfall auch in Anspruch neh-
men kdnnen. Damit keine sozialen, raumlichen oder andere Disparitaten entstehen, missen
die Leistungen zu sozial akzeptablen Preisen und flachendeckend bereitgestellt werden (Ried,
2016, S. 6f.). Um dies gewahrleisten zu kénnen ist gesetzlicher Auftrag der Raumordnung,
dass eine nachhaltige Raumentwicklung die wirtschaftlichen und sozialen Anspriiche an den
Raum mit seinen 6kologischen Funktionen in Einklang bringt und zu einer dauerhaften, groR3-
raumig ausgewogenen Ordnung mit gleichwertigen Lebensverhéltnissen fuhrt (81 Abs. 2
ROG).

Das wichtigste Instrument der Raumordnung, mit dem die Leistungserbringung der Daseins-
vorsorge raumlich gesichert werden soll, ist das Zentrale-Orte Konzept. Durch dieses Konzept
soll in einem Land die Versorgung der Bevolkerung zu angemessenen Erreichbarkeitsbedin-
gungen gesichert werden. Gemal § 2 Abs. 2 ROG sind insbesondere Einrichtungen der sozi-
alen Infrastruktur in den zentralen Orten zu blndeln, sodass nicht nur die eigenen Bewohner
mit den hier raumlich konzentrierten Einrichtungen und Dienstleistungen versorgt werden, son-

dern auch die Bewohner der Umlandgemeinden, die zu seinem Verflechtungsraum z&hlen. In
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diesem Zusammenhang soll die Versorgung mit Dienstleistungen und Infrastrukturen der Da-
seinsvorsorge, insbesondere die Erreichbarkeit von Einrichtungen und Angeboten der Grund-
versorgung, fur alle Bevoélkerungsgruppen in den Teilrdumen in angemessener Weise gewahr-
leistet werden (Einig, 2015, S. 45f.; § 2 Abs. 2 Nr. 2 ROG). Unter Erreichbarkeit wird dabei
allgemein die Mdglichkeit verstanden, Zielorte zu erreichen (Kirchesch, 2013, S. 13).

3.3.2 Daseinsvorsorge und Raumentwicklung

Bereits heute werden vor allem in dinn besiedelten landlichen und peripheren Rdumen die
raumordnungspolitischen Herausforderungen der Daseinsvorsorge nur mit Einschrdnkungen
erfullt (BBSR, 2017, S. 7). Aufgrund schrumpfender Nachfrage schlie3en Einrichtungen der
sozialen Infrastruktur und ziehen sich aus der Flache zuriick. Dieses Zusammenspiel aus sich
verringernder Siedlungsdichte und Abnahme der Dichte von Einrichtungen der Daseinsvor-
sorge fuhrt zunehmend zu einer VergréRerung der Entfernungen, die Bewohner landlicher
Raume zwischen ihren Wohnstandorten und diesen Einrichtungen tberwinden mussen (Kir-
chesch, 2013, S. 13). Daher funktioniert das Alltagsleben heutzutage ausschlieflich in Verbin-
dung mit einer weitrdumigen Mobilitat. Diese wird in diinnbesiedelten, landlichen Raumen bis-
lang Uberwiegend mit dem Pkw gesichert (BMVI, 2015, S. 20). Denn im Gegensatz zu vielen
Stadtgebieten mit einer Vielfalt wohnungsnaher Versorgungsangebote fir den taglichen Be-
darf, die zu Ful3 oder mit dem Fahrrad erreichbar sind, lassen sich solche Angebote in landli-
chen Raumen oft nur mit eigenen Fahrzeugen erreichen. So ist es nicht Uberraschend, dass
die Motorisierungsquote in peripher gelegenen Raumen deutlich héher ist als in Innenstadtge-
bieten. Belegt wird dies von aktuellen Ergebnissen der Studie MiD (Kuhnimhof, Nobis, 2018,
S. 4, S. 19; Steinrtck, Kipper, 2010, S. 15).

Die Alternative zum eigenen Pkw sieht zumeist niichtern aus. Denn neben der privat organi-
sierten Mitnahme bietet lediglich der OPNV eine Moglichkeit zur Ortsiiberwindung (BMVI,
2015, S. 20). Nach dem Regionalisierungsgesetz (RegG) ist der 6ffentliche Personennahver-
kehr die allgemein zugangliche Beférderung von Personen mit Verkehrsmitteln im Linienver-
kehr, die Giberwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Re-
gionalverkehr zu befriedigen. Das ist im Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beforde-
rungsfalle eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Rei-
sezeit eine Stunde nicht Ubersteigt (§ 2 RegG). Der OPNV stellt jedoch nur ein begrenztes
Verkehrsangebot bereit (BMVI, 2015, S. 20). Dafir sind vor allem die Veranderungen in der
Altersstruktur der jungen Bevolkerung ausschlaggebend. Mit einer Verringerung der Anzahl
der Kinder und Jugendlichen gehen Tragféhigkeitsprobleme und ein héherer Finanzbedarf je
Nutzer einher (Holz-Rau et al., 2010, S. 490).
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Nach dem ROB 2017 des BBSR weist die ErschlieRung mit OPNV-Haltestellen erhebliche
Unterschiede zwischen stadtisch und landlich gepragten Raumen auf (BBSR, 2017, S. 111).
Wahrend in den Grol3stadten mit 99,5 Prozent fast vollstdndige Erschlielungsgrade der ful3-
laufigen Erreichbarkeit von Haltestellen vorhanden sind verfiigen rund acht Prozent der Men-
schen in diinn besiedelten Kreisen Gber keinen Zugang zum 6ffentlichen Verkehr oder miissen
deutlich weitere Wege in Kauf nehmen. So sind beispielsweise Bus- und StraRenbahnhalte-
stellen teilweise in einem Radius von 500 bis 700 Metern Luftlinie und Haltestellen des Schie-
nenpersonennahverkehrs (SPNV) in einem Radius von 800 bis 1.200 Metern Luftlinie zu er-
reichen. Fur rund zwei Drittel der Bevolkerung besteht das Angebot dort ausschlie3lich aus
einer Bushaltestelle, die haufig mit weniger als 20 Abfahrten am Tag nur stark eingeschrankt
genutzt werden kénnen (BBSR, 2017, S. 111).

Hinzu kommt, dass die Entwicklungen des demografischen Wandels zu rdumlich differenzier-
ten Erreichbarkeitsstandards bei der Bereitstellung von Angeboten des OPNV fihren (BBSR,
2017, S. 118). So sind Mittelzentren, an denen Leistungen der Daseinsvorsorge angeboten
werden, flr 36 Prozent der Einwohner von diinn besiedelten Kreisen in mehr als 30 Minuten
und flr vier Prozent in mehr als 60 Minuten zu erreichen (BBSR, 2017, S. 118). Wahrend auf
die Unterauslastung der Versorgungseinrichtungen mit einer raumlichen Konzentration geant-
wortet werden kann, besteht diese Mdglichkeit beim 6ffentlichen Verkehr nicht. Gerade weil
sich andere Funktionen der Daseinsvorsorge zuriickziehen, muss der OPNV mehr leisten
(Holz-Rau et al., 2010, S. 490; Kirchesch, 2013, S. 13). Sowohl im ROG als auch im RegG
wird das allgemeine politische Ziel einer ausreichenden Bedienung im OPNV jedoch als Teil
der Daseinsvorsorge adressiert (§ 1 Abs. 1 RegG; § 2 Abs. 2 Nr. 3 ROG).

3.4 Bedeutung der Mobilitat fir das Wohlbefinden alterer Menschen

Sich zu Orten des taglichen Bedarfs, der Teilhabe und des Austauschs bewegen zu kdnnen
ist jedoch wesentlich fir die Lebensqualitat und spielt gerade im mittleren und héheren Alter
eine wichtige Rolle. Denn mit steigendem Alter fokussiert sich der Aktionsradius auf das un-
mittelbare Wohnumfeld und die eigenen vier Wéande. Hier versorgen sie sich mit den Dingen
des taglichen Bedarfs und nehmen am sozialen Leben teil. Demnach stellt die Wohnumge-
bung einen maf3geblichen Ankerpunktim sozialen Leben &lterer Personen dar (Nowossadeck,
Block, 2017, S. 5f.).

Die Qualitat der Wohnumwelt misst sich daran, wie gut die infrastrukturellen Ressourcen vor

Ort zur Befriedigung individueller Grundbeduirfnisse beitragen kdnnen. Wesentliche Elemente

einer guten Infrastruktur sind einerseits Einkaufsmaoglichkeiten fir den taglichen Bedarf. Auch
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die Erreichbarkeit von Einrichtungen der medizinischen Versorgung andererseits hat eine we-
sentliche Bedeutung, da die Inanspruchnahme dieser Dienste vor allem in den héheren Alters-
gruppen zunimmt (ebd.). Wenn vom sogenannten Alter gesprochen wird, dann ist in der Regel
der dritte Lebensabschnitt, also die Gruppe der ab 60-/65-Jahrigen gemeint. Die altere und
hochbetagte Bevolkerung lasst sich jedoch kaum zu einer einheitlichen Gruppe zusammen-
fassen (Bundesministerium fiur Verkehr, Innovation und Technologie, 2014, S. 1). Vielmehr
sind sie eine sehr heterogene Gruppe mit unterschiedlichen Verkehrsbedirfnissen und -ge-
wohnheiten in Abhangigkeit vom Alter, ihrem Gesundheitsstatus und ihrer Pkw-Verfligbarkeit
(BMVI, 2015, S. 21).

Verschiedene Erhebungen stimmen jedoch darin Uberein, dass altere Menschen weniger
Wege zurlicklegen als jingere Menschen, die zurlickgelegten Weglangen sich mit zunehmen-
dem Alter reduzieren und sie weniger zu Ful3 gehen sowie mit dem Fahrrad fahren (Kuhnim-
hof, Nobis, 2018, S. 4, S. 27ff; Wilde, 2014, S. 18). Demnach ist gerade diese Bevolkerungs-
gruppe in starkerem MaRe auf das Auto angewiesen oder vom Offentlichen Verkehr (OV) ab-
hangig (Wilde, 2014, S. 19). In diesem Zusammenhang ist insbesondere fur weniger mobile
altere Menschen ein funktionierender OPNV unverzichtbar, um Einrichtungen der Daseinsvor-
sorge zu erreichen (BMEL, 2016, S. 26; Wilde, 2014, S. 18). Aber gerade in diesem Bezug ist
ein barrierefreies, nutzerorientiertes OPNV-Angebot noch lange nicht gegeben (BMVI, 2015,
S. 21).

3.4.1 Anspriche der Alteren an den OPNV

Die Nachfrage der Alteren unterscheidet sich deutlich von der Nachfrage der Schiiler. Im Ver-
gleich zu den Schiulern ist sie grundséatzlich unregelmagiger und seltener. Medizinische The-
rapien, Arztbesuche, das Einkaufen oder gesellige Veranstaltungen haben ihre eigenen Zeit-
plane und Rhythmen, die sich nicht mit der synchronisierten Welt der Schuler und der Schi-
lerbeférderung vergleichen lassen. Das bedeutet, dass der Bus nicht fahrt, wenn er gebraucht
wird, ein Termin gut erreicht werden kann, aber der Riickweg nicht sichergestellt werden kann
oder der Ort nicht gut erreichbar ist. Zudem kdnnen Wege zu Haltestellen zu weit sein oder
sich Schwierigkeiten dabei ergeben, die gréReren Distanzen zu Angeboten und Einrichtungen
der Daseinsvorsorge ohne Hilfe zurtickzulegen. Zusatzlich muss die OPNV-Nutzung gelernt
werden. Denn wer sein Leben lang ausschlieBlich Auto gefahren ist oder vom Partner bzw.
der Familie mitgenommen wurde tut sich mit der Anwendung schwer (BMVI, 2015, S. 21;
Steinriick, Kupper, 2010, S. 18).

Aufgrund dieser Faktoren ist der 6ffentliche Verkehr bei alteren Personen nicht besonders

beliebt. Der OPNV muss demnach seniorengerechter werden und neben Haltestellen mit Sitz-
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moglichkeiten, einem stufenlosen Zugang zu den Haltestellen sowie funktionsféahigen Aufzi-
gen und Rolltreppen auch mehr Haltestellen, flexible Ausstiegsmdéglichkeiten und kirzere
Takte, besonders auch in den Abendstunden, am Wochenende und an Feiertagen bereithalten
(Limbourg, 2015, S. 92). Diese Situation spiegelt sich auch in den Ergebnissen des DEAS aus
dem Jahr 2014 wieder. In dieser Studie betrachten knapp ein Drittel der Personen zwischen
40 und 85 Jahren die Anbindung an den OPNV in landlichen Kreisen als nicht ausreichend

und sogar 45 Prozent in diinn besiedelten Kreisen (Knigge, Dieterich, 2016, S. 21).

3.4.2 Einschrankung der Teilhabe

Die Moglichkeit, ohne individuelle Unterstutzung anderer Menschen, verschiedene Orte auf-
suchen zu kénnen, ist jedoch zentral fur Selbststandigkeit, Selbstwert, Selbstverwirklichung
und die Realisierung sozialer Kontakte. Besonders deutlich wird dies, wenn die Mdglichkeiten
der Teilhabe aufgrund fehlender Gelegenheiten im Raum eingeschrénkt sind (Holz-Rau et al.,
2010, S. 492f.). Ein funktionierender OPNYV ist insbesondere fiir solche Menschen, die uber
kein Auto oder Fuhrerschein verfiigen sowie nicht mehr Auto fahren kdnnen, unverzichtbar
(BMEL, 2016, S. 33).

Demnach ist die Sicherung der Mobilitat vor dem Hintergrund der Anspriiche der Alteren ins-
besondere in strukturschwachen landlichen Raumen von zentraler Bedeutung. In diesem Zu-
sammenhang weist jede Region unterschiedliche Rahmenbedingungen fiir die Mobilitat ihrer
Bewohner auf, die beriicksichtigt werden sollten. Innerhalb der Regionen gilt es, ein gemein-
sames Problembewusstsein zu schaffen, indem die lokalen Akteure vernetzt und kooperative
Ldsungen geschaffen werden. Trotz der Dominanz des Pkws als Verkehrsmittel, stellt dieser
keine Lésung fur die Mobilitatsprobleme aller Bevélkerungsgruppen dar (Laberer, Winkler,
2016, S. 10ff). Experten sind sich einig, dass nicht ein singulares Mobilitatsangebot alle Be-
durfnisse der Bevdlkerung und zukiinftige Herausforderungen in landlichen Gebieten l6sen
wird (Ahrend, Herget, 2012, S. 47). Eine gezielte Ergdnzung durch verschiedene Mobilitats-
optionen wird daher von grof3er Bedeutung fur die Mobilitatssicherung im landlichen Raum
sein (Laberer, Winkler, 2016, S. 10ff).

3.5 Mobilitatskonzepte fir den landlichen Raum

Mogliche Losungsansatze konnen alternative Bedienformen im OPNV darstellen. Allen Aus-
pragungen ist gemein, dass ihre Einfihrung dann erwogen wird, wenn Defizite im herkdmmli-
chen OPNV auftreten. Sie versuchen dieser Problematik durch eine moéglichst genaue Anpas-
sung an die individuelle Nachfrage zu begegnen (BMVBS & BBSR, 2009, S. 17f). Um die

Einsatzmdglichkeiten alternativer Bedienungsformen abschatzen zu kénnen, gilt es im Vorfeld,
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das Fahrgastpotential, die Art der Mobilitatsbedirfnisse und das Vorhandensein spezifischer
Nutzergruppen als die relevanten Faktoren zu eruieren. Berlcksichtigt wird in der Regel nicht
das ganze Bedienungsgebiet, sondern lediglich der mit Infrastruktureinrichtungen unterver-
sorgte Bereich. Spezifische Nutzergruppen sind beispielsweise Jugendliche oder Senioren.
Sind diese in ausreichendem MaRe als potentielle Fahrgaste vorhanden, so kann die OPNV-
Bedienungsform auf deren Mobilitdtsbedirfnisse ausgerichtet werden (BMVBS & BBSR,
2009, S. 26ff).

3.5.1 Flexible Bedienformen

Eine starkere Anpassung wird zumeist Uber eine Flexibilisierung der Bedienformen erreicht.
Hier kann zwischen der raumlichen und zeitlichen Flexibilisierung differenziert werden. Wah-
rend letztere die Bindung an einen Fahrplan oder den Fahrbetrieb ohne Fahrplanbindung be-
inhaltet, umfasst die raumliche Flexibilisierung zum einen die Betriebsform wie etwa Bedarfs-
linien-, Richtungsband- und Flachentrieb, zum anderen den Zu- und Abgang, also beispiels-
weise das Vorhandensein von Haltestellen (BMVBS & BBSR, 2009, S. 11ff). Der Bedarfslini-
enbetrieb zeichnet sich dadurch aus, dass eine festgelegte Fahrstrecke existiert, die jedoch
ausschlielich nach vorheriger Anmeldung seitens der Fahrgaste fahrt. Die Fahrtstrecke wird
je nach Bedarf variiert, ist aber an eine bestimmte Richtung gebunden. Unter der richtungsori-
entierten und flachenhaften Verknupfung wird die Flexibilitat der Verbindungswege zwischen
der Quelle und dem Ziel verstanden (BMVBS & BBSR, 2009, S. 25ff).

In der Praxis kann zwischen verschiedenen flexiblen Bedienformen differenziert werden, die
in Abbildung 4 dargestellt sind. Darunter fallen der Anrufbus im Bedarfslinienbetrieb, der An-
rufbus auf Richtungsbandbetrieb, das Anrufsammeltaxi im Richtungsbandbetrieb sowie der
Anrufbus im Flachenbetrieb (BMVBS & BBSR, 2009, S. 30ff).

Anrufbus im Anrufbus im Anrufsammeltaxi Anrufbus im Anrufbus im

Fldchenbetrieb
(Haltestelle-
Haltestelle)

Flachenbetrieb
(Haustiir-Haustiir)

Bedarfs- Richtungs- im Richtungs-
linienbetrieb bandbetrieb bandbetrieb

Abbildung 4: Ubersicht flexible Bedienungsformen
BMVBS & BBSR, 2009

Der Anrufbus im Bedarfslinienbetrieb, auch L-Bus genannt, verkehrt im fahrplangebunden Li-
nienbetrieb von Haltestelle zu Haltestelle. Die Bedienung der Haltestellen erfolgt bedarfsab-

hangig, nach vorheriger Anmeldung oder wenn ein Fahrgast aussteigen méchte. Zum Einsatz
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kann er in verkehrsschwachen Raumen oder zu Zeiten geringer Nachfrage kommen und damit
regulare Linienfahrzeuge ersetzen. Der Anrufbus auf Richtungsbandbetrieb, der auch als R-
Bus bezeichnet wird, bedient fahrplangebunden und bedarfsunabhéngig eine Grundroute mit
festgelegten Haltestellen und kann nach Bedarf weitere Haltestellen innerhalb des Richtungs-
bandes anfahren. Fahrgaste, die aul3erhalb der Grundroute zusteigen moéchten, missen sich
vorher anmelden. Der Einzugsbereich ist im Vergleich zum L-Bus aufgrund der Méglichkeit
der Linienabweichung vergré3ert. Ein R-AST, also Anrufsammeltaxi im Richtungsbandbetrieb,
verkehrt fahrplangebunden aber bedarfsabhangig von Haltestelle zu Haltestelle oder auch zur
Haustir. Beim F-Bus, ein Anrufbus im Flachenbetrieb, ist weder eine Fahrplanbindung noch
eine vorgegebene Grundroute vorgesehen. Das Fahrzeug verkehrt nach vorheriger Anmel-
dung von Haustur zu Haustur. Im Unterschied zu einem Taxi werden Umwege in Kauf genom-
men, um mehrere Fahrgéaste ans Ziel bringen zu kénnen. Zusatzlich existiert der RF-Bus als
weitere Variante des Anrufbus im Flachenbetrieb. Er verkehrt wie der F-Bus ohne Fahrplan,
jedoch erfolgen Zu- Ausstieg nicht an der Haustiur, sondern an der Haltestelle (BMVBS &
BBSR, 2009, S. 30ff).

3.5.2 Ergdnzende Mobilitdatsangebote

Neben den flexiblen Bedienungsformen des OPNV leisten erganzende Mobilitatskonzepte ei-
nen grofRen Beitrag zur Sicherung der Mobilitat in l&ndlichen Raumen. Sie sind gerade in ext-
rem nachfrageschwachen Raumen, in denen nicht einmal eine flexible Bedienungsform ein
geeignetes Angebot darstellt, bedeutsam (BMVBS & BBSR, 2009, S. 101). Beispiele dafur
sind multifunktionale Bedienungsformen, bei denen der Transport von Fahrgasten und Gutern
kombiniert wird oder Serviceplattformen, die soziale Dienste und kommerzielle Angebote ko-
ordinieren. Eine weitere Alternative bieten mobile und nicht-mobile Angebote, bei deinen das
Prinzip umgedreht wird und das Angebot zur Nachfrage gebracht wird. Danach kommen ent-
weder Lebensmittelladen, Bibliotheken uvm. an bestimmten Tagen in die Dorfer und bieten
der Bevolkerung die Moglichkeit, sich vor Ort zu versorgen, oder 6ffentliche und private Leis-
tungen werden durch die gemeinsame Nutzung eines Gebaudes an einem Ort geblindelt. Da-
neben kénnen ergdnzende Mobilitdtsangebote auf gemeinschaftlicher Basis ein wichtiges
Standbein des Mobilitdtsangebotes in diinn besiedelten Raumen sein (BMVBS & BBSR, 2009,
S. 101ff). Grundidee von Gemeinschaftsverkehr ist es, Mobilitdtsbedirfnisse speziell in diinn
besiedelten Rdumen gemeinschaftlich zu erfassen und zu bedienen, um eine 6konomisch
tragbare, den sozialen Bedurfnissen entsprechende und zur 6kologischen Nachhaltigkeit des
Verkehrs beitragende Losung. Sie integrieren 6ffentliche, privatwirtschaftliche und birger-
schaftliche Ressourcen (Schiefelbusch, 2014, S. 3).
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Zu den meist erprobten gemeinschaftlichen Angeboten in l&ndlichen Raumen zéhlen Burger-
busse (Eidam et al., 2012, S. 106). Sie fahren in unterversorgten Nischen, auf denen weder
ein herkdmmlicher Linienverkehr, noch flexible Bedienformen tragfahige Losungen darstellen
(BMVI, 2015, S. 34). Damit stellen sie eine Erganzung zum OPNV dar. Ihr Konzept wurde
erstmals 1977 in den Niederlanden genutzt. Hier wurden die ersten ,Buurtbus®-Projekte initiiert
und gelten als sehr erfolgreich. Auf Initiative des nordrhein-westfalischen Verkehrsministeri-
ums wurde 1985 in den westfalischen Gemeinden Heek und Legden der erste Blrgerbus in
Deutschland ins Leben gerufen. Seitdem sind Deutschlandweit zahlreiche Angebote entstan-
den, dessen Betrieb auf blrgerschaftlichem Engagement nach dem Prinzip ,Blrger fahren fir
Blrger” basiert (BMVI, 2015, S. 34; Steinrtick, Kipper, 2010, S. 53).

4 Methodik

In diesem Kapitel soll das methodische Vorgehen beschrieben werden, welches zur Beant-
wortung der Fragestellung ,Inwiefern kann das alternative Mobilitdtsangebot Blrgerbus dazu
beitragen, eine Erreichbarkeit der sozialen Infrastruktur fir éltere Personen in landlichen Rau-
men nachhaltig zu sichern?” zum Tragen kam. Um reichhaltiges Datenmaterial innerhalb der
vorgegebenen Zeit zu gewinnen und auswerten zu kénnen und gleichzeitig verschiedene Per-
spektiven des Betriebs von Biirgerbussen zu ergriinden wird mit einer Kombination von Me-
thoden der qualitativen und quantitativen Sozialforschung gearbeitet. In diesem Zusammen-
hang wurde einerseits eine Dokumentenanalyse und andererseits eine schriftliche Befragung
ausgewahlt. Diese Kombination dient dazu, sich wechselseitig zu ergédnzen, sodass aus der
Verbindung beider Methoden ein umfassenderes Bild des Forschungsgegenstandes entsteht
(Kelle, 2014, S. 157).

4.1 Dokumentenanalyse

Die Dokumentation von Handlungen ist zum festen Bestandteil unseres Lebens geworden.
Obwohl all diese Dokumente nicht zu Forschungszwecken angefertigt werden, lassen sie sich
und die darin enthaltenen Informationen dazu heranziehen (Flick, 2012, S. 321f.). Bei der Ent-
scheidung fur eine Dokumentenanalyse sollten zwei Unterscheidungen berticksichtigt werden.
Es kdnnen extra erstellte oder bereits existierende Dokumente eingesetzt werden. Diese las-
sen sich im Wesentlichen durch die Autorenschaft und die Art des Zugangs klassifizieren.
Hierbei handelt es sich um nicht reaktive Daten, die eine neue Perspektive auf ein Phanomen
erdffnen kénnen. Bei ihrer Auswahl sollte darauf geachtet werden, dass ihre Inhalte unver-

falscht und der Ursprung nachvollzieht sind, die Inhalte frei von Fehlern und Verzerrungen sind
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sowie klar und verstandlich sind (Flick, 2012, S. 323ff). Im Rahmen dieser Arbeit soll die Do-
kumentenanalyse das Konzept der Blrgerbusse untersuchen, um zunachst die Rahmenbe-

dingungen abbilden zu kdnnen.

4.1.1 Durchfihrung

Fir die Analyse wurden zunéchst Leitfdden und Handbticher als Dokumenttyp ausgewahlt.
Diese Dokumente werden als angemessen beurteilt, da sie die Kriterien zur Beurteilung der
Qualitdt von Dokumenten erfiillen. Um geeignete Dokumente fir die Analyse zu sammeln,
wurde zunachst Uber das Internet mit den Suchbegriffen Blrgerbus, Buurtbus, alternatives
Mobilitatsangebot, erganzendes Mobilititsangebot, landlicher Raum, OPNV, OV, Personen-
beférderungsgesetz (PBefG), Konzession, Deutschland, NRW, Baden-Wirttemberg, Sach-
sen, Sachsen-Anhalt, Brandenburg, Hessen, Schleswig-Holstein, Niedersachsen, Rheinland-
Pfalz, Handbuch und Leitfaden in verschiedenen Kombinationen gesucht. AuRerdem wurde
direkt auf den Homepages der Lander sowie in Gesetzen der Lander nach entsprechenden
Dokumenten gesucht. Dabei ist aufgefallen, dass der Offentlichkeit grundsatzlich wenig Leit-
faden und Handbiicher Gber das Internet zuganglich sind. So konnten lediglich neun Handb-
cher gefunden werden. Um mehr allgemeine Informationen Uber das Konzept der Blirgerbusse
zu erlangen, wurde der Dokumententyp um Basisliteratur ergdnzt. Dafiir wurden zusatzlich
Seiten der Bundesministerien mit den oben genannten Begriffen durchsucht. In diesem Zu-
sammenhang gab es zahlreiche Dokumente als Basisliteratur. Um die Dokumente genauer
nach den fir die Untersuchung relevanten Inhalten untersuchen zu kénnen, wurden sie im
nachsten Schritt nédher analysiert. Dafiir wurden die Schriftsticke nach dem Konzept eines
Bilrgerbusses, Rahmenbedingungen flir einen Blrgerbusbetrieb, dem Leitbild sowie der Ziel-
gruppe élterer Menschen untersucht. Bei dieser Eingrenzung der Dokumente nach der Ziel-
gruppe fiel auf, dass sich aktuell weder Handblicher oder Leitfaden, noch Basisliteratur explizit
auf die Zielgruppe Alterer beziehen. Daher wurde entschieden, dass diese Kategorie naher
mithilfe der schriftichen Befragung untersucht werden soll. Nach Durchsicht der insgesamt
neun Handblicher und Leitfdden wurden insgesamt zwei ausgeschlossen. Eins davon verfiigte
im Gegensatz zu den ubrigen Leitfaden tGber andere Inhalte und somit war eine Vergleichbar-
keit der Daten nicht mehr zu gewahrleisten. Das andere Handbuch konnte aufgrund des zu
lange zurlckliegenden Verdffentlichungsdatums nicht genutzt werden, da die Inhalte méglich-
erweise nicht mehr aktuell sind. Die Basisliteratur wurde nach naherer Betrachtung auf zwei
Basiswerke eingegrenzt. Zusatzlich wurden gesetzliche Regelungen mit einbezogen, um eine
mogliche Verankerung der Forderung in Gesetzen einbeziehen zu kénnen. Eine Ubersicht

Uber die genutzten Dokumente ist im Anhang zu finden.
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4.1.2 Auswertung

Zur Auswertung der Dokumente wird die qualitative Inhaltsanalyse nach Mayring verwendet,

die im Folgenden mit ihren wichtigsten Merkmalen dargestellt werden soll.

4.1.2.1 Qualitative Inhaltsanalyse

Das Grundkonzept der qualitativen Inhaltsanalyse nach Mayring besteht darin, Texte syste-
matisch zu analysieren, indem das Material Schritt fir Schritt mit theoriegeleitet entwickelten
Kategoriensystem bearbeitet wird (Mayring, 2015, S.11ff). Sie ist kein Standardinstrument,
sondern muss an das Material angepasst und auf die spezielle Fragestellung hin konstruiert
sein (Mayring, 2015, S. 51ff). Mayring differenziert hier zwischen der Zusammenfassung, Ex-
plikation und Strukturierung als Grundformen des Interpretierens. Fir das ausgewahlte For-
schungsvorhaben wird die Zusammenfassung ausgewahlt, die eine Reduktion des Materials
beinhaltet. So bleiben die wesentlichen Inhalte erhalten und es entsteht ein Uberschaubares
Abbild des Materials (Mayring, 2015, S. 67).

Bei der Zusammenfassung laufen verschiedene Phasen ab, die in Abbildung 5 dargestellt sind.
Die erste Phase umfasst das Paraphrasieren, in der die inhaltstragenden Textstellen auf eine
Sprachebene gebracht und in eine knappe, lediglich auf den Inhalt beschrankte Form umge-
schrieben werden. Im n&chsten Schritt wird das Abstraktionsniveau der ersten Reduktion auf-
grund des vorliegenden Materials bestimmt. Alle Paraphrasen, die unter dem Niveau liegen,
missen nun verallgemeinert werden. Im nachsten Schritt werden bedeutungsgleiche Para-
phrasen gestrichen und Paraphrasen, die weiterhin als zentral inhaltstragend erachtet werden,
Ubernommen. In einem zweiten Reduktionsschritt werden inhaltlich aufeinander bezogene Pa-
raphrasen zusammengefasst und durch eine neue Aussage wiedergegeben. Am Schluss gilt
es zu prufen, ob die neuen Aussagen das Ausgangsmaterial noch reprasentieren. Dieser Krei-
sprozess kann so lange durchlaufen werden, bis das Ergebnis der angestrebten Reduzierung
des Materials entspricht (Mayring, 2015, S. 71f.).

Paraphrasierung

Generalisierung auf das Abstraktionsniveau

Erste Reduktion

Zweite Reduktion

Abbildung 5: Ablaufmodell der zusammenfassenden Inhaltsanalyse
Eigene Darstellung nach Mayring, 2015

19



Die Definition von Kategorien stellt einen zentralen Schritt der Inhaltsanalyse dar. Dabei wird
zwischen deduktiver und induktiver Kategorienbildung unterschieden. Bei der ersten Methode
wird das Auswertungsinstrument durch theoretische Uberlegungen bestimmt. Eine induktive
Kategoriendefinition leitet die Kategorien direkt aus dem Material ab, ohne sich auf vorab de-
finierte Theoriekonzepte zu beziehen. Hier wird eine induktive Kategorienbildung umgesetzt,
um eine gegenstandsnahe Abbildung des Materials ohne Verzerrungen durch Vorannahmen

des Forschers zu erreichen (Mayring, 2015, S. 85f.).

4.1.2.2 Umsetzung

Zu Beginn wurden die Analyseeinheiten festgelegt und die Codiereinheiten bestimmt. In die-
sem Zusammenhang wurde festgesetzt, welches der kleinste Materialbestandteil ist, der aus-
gewertet werden darf (Mayring, 2015, S. 57ff). Dabei soll jeder Inhalt der ausgewéhlten Doku-
mente in der Inhaltsanalyse beachtet werden, der

e das Leitbild des Burgerbusses

e die Organisation und Aufgaben des Vereins

e die gesetzlichen Rahmenbedingungen

e die Finanzierung

e die Forderung

e Themen und Elemente, die im Zusammenhang mit dem Burgerbuskonzept essentiell

erscheinen

aufgreift. Die Analyse der Daten wurde in tabellarischer Form mithilfe des Programms Excel
vorgenommen. Dabei wurden das entsprechende Dokument, Seitenzahl, Zeilennummer, Zitat,
Paraphrase, Generalisierung und Reduktion aufgefiihrt, um eine gute Ubersichtlichkeit zu er-

reichen. Die Zitate wurden aufgefuihrt, um die Kategorien effizient riickverfolgen zu kénnen.

4.2 Schriftliche Befragung

Um nicht nur theoriegeleitete Informationen tber den Birgerbus zu erhalten, wurden zur Kla-
rung der Forschungsfrage zuséatzlich 15 Burgerbusvereine standardisiert schriftlich befragt. So
kann der Einsatz des ehrenamtlich getragenen Mobilitdtsangebotes Blirgerbus noch genauer
betrachtet werden. Des Weiteren kénnen theoretische Hintergrundinformationen mit der tat-
sachlichen Praxis abgeglichen werden und auf Wirksamkeit geprift werden. Im Folgenden
wird mit zentralen theoretischen Grundlagen an die Erhebungsmethode herangefiihrt, um in

diesem Zusammenhang die methodische Vorgehensweise erlautern zu kdnnen.
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4.2.1 Datenerhebung

Die Befragung kann als ein klassisches Instrument der Datenerhebung bezeichnet werden
und ist das Ergebnis einer Reaktion seitens der befragten Person basierend auf einem Kom-
munikationsprozess (Reinecke, 2014, S. 601f.). Dieser Kommunikationsprozess kann zum ei-
nen in schriftlicher, zum anderen in telefonischer oder persénlicher Form erfolgen (Diekmann,
2012, S. 437). Da die Auswahl der Entscheidung priméar davon abhangt, wie die Schwachen
und Starken angesichts der zu erfragenden Inhalte, der Art der Befragungspersonen, des an-
gestrebten Geltungsbereiches maoglicher Aussagen, der finanziellen und zeitlichen Rahmen-
bedingungen sowie der Auswertungsmdoglichkeiten zu gewichten sind, hat sich die Autorin
nach Abwagung dieser Kriterien fir die schriftiche Befragung mittels eines standardisierten
Fragebogens entschieden. Dafiir sprachen vor allem die finanziellen und zeitlichen Rahmen-
bedingungen sowie die Mdglichkeiten der Auswertung. Des Weiteren bietet diese Form der
Datenerhebung den befragten Personen die Méglichkeit, die Fragen besser durchdenken kon-
nen. Zusatzlich werden die Ausflller des Fragebogens so nicht durch das Verhalten oder

Merkmale eines Interviewers beeinflusst (Diekmann, 2012, S. 514).

Im nachsten Schritt galt es zu bestimmen, welchen Grad der Strukturierung und Standardisie-
rung die Befragung aufweisen sollte. Dabei handelt es sich um ein Kontinuum zwischen voll-
standig strukturiert und unstrukturiert. Wahrend bei offenen Verfahren minimale Vorgaben ge-
geben werden, im Extremfall ausschlieZlich die Einschrankung auf ein Thema, werden bei
vollstéandig strukturierten Verfahren alle Fragen mit vorgegebenen Antwortkategorien in fest-
gelegter Reihenfolge festgelegt. Durch diese Standardisierung wird angestrebt, dass der Grad
der Objektivitat, der eine Voraussetzung fir die Reliabilitdt und Validitat von Messungen dar-
stellt, einen hohen Wert aufweist (Diekmann, 2012, S. 437f.). Da dadurch gleiche Bedingun-
gen im Befragungsprozess hergestellt werden kdnnen, hat die Autorin die standardisierte

Form fiir ihre Erhebung ausgewahlt.

Als Problem der schriftlichen Befragung gilt, dass die Ricklaufquote ohne zuséatzliche MalR3-
nahmen bei postalischen Befragungen im Allgemeinen gering ist (Diekmann, 2012, S. 515). In
diesem Bezug wurde vorab bei den zustandigen Personen der Blrgerbusvereine telefonisch
und schriftlich angefragt, ob ein Interesse an der Unterstiitzung einer wissenschatftlichen Be-
fragung besteht. In diesem Zusammenhang konnten von den bundesweit 320 vorhandenen
Blrgerbus-Initiativen 133 ausfindig gemacht werden. Abziglich der Vereine, die keine Kon-
taktdaten angegeben haben, konnte bei 89 Vereinen eine Kontaktaufnahme erfolgen. Von
diesen konnten 47 nicht erreicht werden. Weitere 27 waren nicht bereit Daten herauszugeben.
Daraus ergab sich, dass 15 Vorstandsvorsitzende von Burgerbusvereinen schriftlich befragt

werden konnten.
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4.2.2 Messinstrument

Bevor in Abschnitt 4.2.2.2 die Operationalisierung des Fragebogens dargelegt wird, wird zu-

nachst ein Einblick in die Theorie der Fragebogenkonstruktion gegeben.

4.2.2.1 Theorie der Fragebogenkonstruktion

Die Konstruktion eines Fragebogens, das Abstimmen sowie die Formulierung der Fragen er-
fordern einen mehrstufigen Prozess. Zunachst werden in diesem Bezug Form und Aufbau
eines Fragebogens vorgestellt. Danach wird dann die Formulierung der Fragen thematisiert.

Zum Schluss folgt dann ein Uberblick tiber die Darstellung der Antwortmaéglichkeiten.

Eroffnet wird der Fragebogen mit dem Titel der Befragung sowie einem BegrifRungstext
(Klockner, Friedrichs, 2014, S. 683). Danach kdnnen, beispielsweise auf der Rickseite der
Titelseite, Hinweise zum Ausfillen des Fragebogens gegeben werden (Porst, 2011, S. 45).
Neben der Einfihrung spielt das Aussehen des Fragebogens eine grof3e Rolle, da er nicht nur
Ubersichtlich und klar aufgebaut sein muss, sondern sich darliber hinaus auch positiv auf die
Motivation einer Person auswirken soll, den Fragebogen auszufillen und zuriickzuschicken
(Porst, 2011, S. 164).

Zum Einstieg in die schriftliche Befragung eignen leicht verstéandliche Fragen, die h&ufig allge-
meiner sind und auf das Thema hinfiihren. Die zentralen Themenkomplexe und Fragen sollten
in der Mitte des Fragebogens stehen. In einer zweckmaRigen Reihenfolge werden hier die
Fragen, die vorab in thematischen Themenblécken zu jeweils einem Modul zusammengefasst
werden, abgefragt (Diekmann, 2012, S. 483f.). Der Umgang mit sensiblen oder heiklen Fragen
ist besonders wichtig, weil diese nicht nur zum Abbruch der Befragung, sondern auch zu nicht
beabsichtigten Nebeneffekten fliihren kénnen. Hier kénnen Trichterfragen helfen, bei denen
schrittweise vom Allgemeinen zum Besonderen vorgetastet wird (Diekmann, 2012, S. 478).
Am Ende des Fragebogens sollten, wie zu Beginn, einfach zu beantwortende Faktfragen ge-
stellt werden, da die befragten Personen bereits ermidet und dadurch weniger motiviert sein
kénnten. Fragen zur Sozialdemografie werden ebenfalls am Ende gestellt. Auf der letzten

Seite sollten den Teilnehmern gedankt und Platz fir Anmerkungen geboten werden.

Am Ende der Fragebogenkonstruktion sollten die Fragen nochmal Gberprift werden, da sich
unter Umstanden einige Fragen als Uberflissig erweisen kénnen (Klockner, Friedrichs, Jahr,
S. 676ff). Der fertiggestellte Fragebogen sollte dann, je nach StichprobengréRe, einem oder
mehreren Pretests unterzogen werden. Diese unterstiitzen unter anderem dabei, die Ver-

standlichkeit von Fragen oder die Fragekontexteffekte zu prufen (Diekmann, 2012, S. 485).
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Fragebogen-Fragen kénnen nach ihrer Form, in geschlossene, halboffene und offene Fragen
unterschieden werden (Porst, 2011, S. 52). Bei einer schriftlichen, standardisierten Befragung
wird der Gberwiegende Teil der Fragen geschlossen mit vorgegebenen Antwortkategorien in
einer festgelegten Reihenfolge gestellt (Reinecke, 2014, S. 604). Diese geschlossenen Fragen
setzen voraus, dass das Spektrum der Antwortalternativen bekannt ist. Die Antwortkategorien
werden entweder als Einfachnennung oder Mehrfachnennung angeboten. Die Datenauf-
nahme sowie Auswertung erfolgen schneller als bei offenen Fragen (Porst, 2011, S. 51ff).
Offene Fragen hingegen geben keine Antwortkategorie vor. Das Beantworten dieser Fragen
stellt jedoch hdhere Anspriiche an die kognitiven Fahigkeiten der befragten Person, als das
Auswahlen einer Kategorie. Zuséatzlich erfordert die Antwort eine Formulierung in eigenen
Worten (Zull, Menold, 2014, S. 713ff). Dieses Format wird jedoch in standardisierten Befra-
gungen vermieden (Reinecke, 2014, S. 604). Ob und wie gut befragte Personen die Frage
verstehen kdnnen hangt von der Qualitat der gestellten Frage ab. Eine Frageformulierung ist
dann gut, wenn Pragmatik und Semantik einleuchtend und nachvollziehbar sind. Aus diesem
Grund sollten Fragen klar und einfach formuliert sein und Begriffe verwendet werden, die we-
der mehrdeutig noch unklar sind (Porst, 2014, S. 688f.).

Die Antwortmoglichkeiten einer geschlossenen Frage konnen mit verschiedenen Skalenni-
veaus erfasst werden. Darunter fallen Nominal-Skalen, Ordinal-Skalen, Intervall-Skalen und
Ratio-Skalen. Im Folgenden werden ausschlie3lich die ersten beiden genannten Skalen vor-
gestellt, da diese fur die Konzeption des verwendeten Fragebogens relevant sind (Porst, 2011,
S. 69). Bei nominalen Skalen werden die Auspragungen der Antwortmdglichkeiten, die dicho-
tom oder polytom sein kdnnen, so zugeordnet, dass sie sich gegenseitig ausschlielen und
lediglich eine Antwort angegeben werden kann (Porst, 2011, S. 69ff). Auch bei den Ordinal-
Skalen muss sich fir eine vorgegebene Auspragung entschieden werden. Im Gegensatz zur
Nominal-Skala stehen diese nun in Beziehung zueinander und unterliegen einer Rangordnung
(Porst, 2011, S. 71). Die Skalen konnen verbalisiert oder numerisch dargestellt werden. Je
breiter eine Skala wird, desto schwieriger ist die Frage zu beantworten. Zuséatzlich ist zu ent-
scheiden, ob gerade oder ungerade Skalen verwendet werden sollen (Porst, 2011, S. 77ff).
Des Weiteren gibt es bei geschlossenen Fragen eine begrenzte und definierte Anzahl maogli-
cher Antwortkategorien. Dabei kann zwischen Einfachnennungen, wie bei Nominal- und Ordi-
nalskalen, und Mehrfachnennungen unterschieden werden. Bei Mehrfachnennungen kann die
befragte Person mehrere der vorgegebenen Antwortmdglichkeiten auswéahlen (Porst, 2011, S.
51).
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4.2.2.2 Operationalisierung

Das erste Kapitel dieser Arbeit hat bereits einen kurzen Einblick gegeben, dass die Sicherung
der Mobilitat alterer Personen im landlichen Raum unter anderem mithilfe von ehrenamtlich
getragenen Mobilitatsangeboten gewdahrleistet werden kann. Einige Informationen tber das
Angebot des Burgerbusses konnten bereits tber die Dokumentenanalyse gewonnen werden.
Um den Einsatz des ehrenamtlich getragenen Mobilitdtsangebotes Blrgerbus noch genauer
betrachten und bewerten zu kénnen, sollte die schriftliche Befragung auch dahingehend kon-

Zipiert werden.

In diesem Zusammenhang wurden wichtige Themenfelder aus der Dokumentenanalyse ab-
geleitet und um fehlende Bereiche, wie die Zielgruppe der Senioren oder Herausforderungen
beim Betrieb, ergéanzt. Darauf aufbauend konnten Fragekategorien fiir den Fragebogen entwi-
ckelt werden. Um Anregungen flr geeignete Fragen zu finden, wurde zunéchst recherchiert,
ob bereits ein wissenschaftliches, validiertes Messinstrument zu dieser Thematik vorhanden
ist. Die Suche blieb jedoch erfolglos und aus diesem Grund wurden anhand der vorab identi-
fizierten Fragekategorien Frageitems entwickelt, um darauf aufbauend passende Fragen zu-
sammenstellen zu kénnen. Diesbeziiglich wurden die Kategorien allgemeine Informationen,
Zielgruppe und Ressourcen identifiziert. Zu diesen Items wurden zundchst mithilfe des theo-
retischen Hintergrundwissens der Fragebogenkonstruktion viele mdgliche Fragestellungen
entwickelt. Darauf aufbauend war es moglich die geeignetsten Fragen auszuwéahlen und den
Fragebogen bestmdglich auf die zu befragenden Personen und die zu gewinnenden Erkennt-

nisse zu konzipieren.

Diese Version des Fragebogens wurde fur einen Pretest an zwei Gesundheitswissenschatftle-
rinnen geschickt. Durch die inhaltliche und optische Prifung des Fragebogens wurden einige
Anregungen gegeben, um den Fragebogen zu optimieren. In diesem Zusammenhang konnten
einige Fragen umformuliert, entfernt oder durch neue Fragen ersetzt werden. Auch optisch
wurde der Fragebogen angepasst. Durch diese Anderungen wurde die Qualitiat des Messin-
strumentes verbessert. So wird zum einen das Ausflllen erleichtert und zum anderen erhoht
sich die Wahrscheinlichkeit, die erhobenen Daten verwerten zu kénnen. Mithilfe der Anregun-
gen konnten Anderungen vorgenommen werden, um der befragten Person das Ausfiillen zu
erleichtern. Dieser Prozess wurde erneut durchlaufen, als der Fragebogen fir einen Pretest
an einen Blrgerbusverein geschickt wurde. So konnten zusatzlich inhaltliche Anderungen vor-

genommen werden, die der Zielgruppe Schwierigkeiten beim Ausfillen gemacht haben.
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4.2.2.3  Finale Version des Fragebogens

Bei dem finalen Datenerhebungsinstrument handelt es sich um einen flinfseitigen Fragebo-
gen. Er ist sowohl optisch als auch inhaltlich in die Themenbldocke Allgemeine Informationen,
Zielgruppe, Ressourcen, Angaben zur Person und weitere Anmerkungen untergliedert. Diese
optische Kennzeichnung der Module soll den Ausfiller des Fragebogens wie ein roter Faden
durch die Befragung leiten. Beim Layout wurde darauf Acht gegeben, dass es an die zu befra-
genden Personen angepasst ist. Der Fragebogen fiihrt zunachst mit einem BegriRungstext in
die Thematik ein, vermittelt das Ziel des Fragebogens und beinhaltet eine Hilfe zur Beantwor-
tung der Fragen. Uber vier Seiten verteilt werden insgesamt 23 Fragen gestellt, an die sich
Angaben zur Person sowie eine Mdglichkeit fur weitere Anmerkungen anschlie3en. Die Be-

antwortungszeit betragt circa 10 bis 15 Minuten.

Es wurde darauf geachtet die Fragen klar und verstandlich, wertneutral, ohne Fremdw®orter
und doppelte Verneinungen zu stellen. Die Reihenfolge wurde von Allgemeinfragen zu spezi-
fischeren Fragen gewahlt, um zur Beantwortung zu motivieren und einen leichten Einstieg zu
gewahren. Heikle Fragen wurden zum Ende gestellt, um die Abbruchquote gering zu halten.
Daraufhin folgen Fragen zu soziodemografischen Daten, die wiederum leicht zu beantworten
sind und auf das Ende der Befragung hindeuten. Zum Schluss wird den Befragten noch die

Maoglichkeit fur eigene Anregungen gegeben und fir inre Mitarbeit gedankt.

Aufgrund der Objektivitat sowie der héheren Vergleichbarkeit wurde ein Grof3teil der Fragen
geschlossen gestellt. Offene oder halboffene Fragen zwischendurch sollen die Befragung auf-
lockern und der befragten Person die Moglichkeit geben, eine eigenstéandige Antwort zu for-
mulieren. Die geschlossenen Fragen kdnnen mit einer Einordnung auf Skalen beantwortet
werden. In diesem Zusammenhang wird sowohl mit Nominal-Skalen und Ordinal-Skalen, als
auch mit Einfach- und Mehrfachnennungen gearbeitet. Abbildung 6 gibt einen Einblick in die

Verwendung einer geschlossenen Frage mit Mehrfachnennungen.

An welchen Tagen fahrt der Burgerbus? (Mehrere Antworten méglich)
Mo Di Mi Do Fr Sa So
O O O O O O O

Abbildung 6: Geschlossene Frage mit Mehrfachnennungen

Hier werden sieben Skalenpunkte mit verbalisierter Benennung gewahlt. Die Autorin hat sich

fur diese Anzahl an Antwortmaoglichkeiten entschieden, da sie eine exakte Einordnung ermog-
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lichen. Diese Vielzahl an Antwortkategorien ist jedoch der Ausnahmefall und zur Ubersicht-
lichkeit der Auswahl werden Uberwiegend drei, vier oder finf Skalenpunkte verwendet. Des
Weiteren wurden, je nach Eignung in Bezug auf die Antwortmdglichkeiten, numerische oder
verbalisierte Skalenbezeichnungen verwendet. Denn die tatsachliche Benennung und Diffe-
renzierung ist reine Definitionssache. Um diese geschlossenen Fragen sowohl héndisch als
auch am Computer ausfillen zu kénnen, wurde die Formularfunktion verwendet. So ist es
mdglich einen Skalenpunkt per Mausklick auszuwahlen, zu markieren und sorgt fiir eine un-

komplizierte Beantwortung.

Die finale Version des Fragebogens ist im Anhang zu finden. Diese Fragen sollen dabei un-
terstltzen, die Fragestellung ,Inwiefern kann das alternative Mobilitdtsangebot Birgerbus
dazu beitragen, eine Erreichbarkeit der sozialen Infrastruktur fir altere Personen in landlichen
Raumen nachhaltig zu sichern?“ beantworten zu kdnnen. Wie bereits anféanglich erwéahnt wa-
ren finfzehn Vorsitzende von Burgerbusvereinen dazu bereit, den Fragebogen auszufillen.
Nach vorheriger Absprache wurde der Fragebogen per Post oder E-Mail an diese versendet.
Die Fragebdgen wurden dann mit einem kleinen Einfuhrungstext inklusive Hinweis, die Frage-
bdgen bitte bis zum 08.02.2019 vollstandig ausgefillt postalisch oder per Mail zurtickzusen-
den, versendet. Alle finfzehn Fragebégen sind fristgerecht und vollstandig ausgefillt zurick-

geschickt worden.

4.2.3 Datenauswertung

Die Auswertung der Daten erfolgte mithilfe von Microsoft Excel 2016. Vor Eingabe der statis-
tischen Daten erhielt jeder Fragebogen handschriftlich eine sogenannte Fragebogennummer,
die als Bestandteil in die Datenmaske tbernommen wurde. Diese Mal3hahme diente der Si-
cherheit, um eventuelle Eingabefehler aufzudecken. Danach wurde jedes Item des Fragebo-
gens mit einem F fur Frage und einer laufenden Nummer versehen. In diesem Bezug steht die
Abklrzung F4 fur das 4. Item des Fragebogens. Entsprechend ihrer Zielsetzung erhielten die
Fragen als Variablen anschlieRend eine stichwortartige Beschreibung. AnschlieBend wurde
die Codierung der einzelnen Variablen fiir die Datenaufbereitung in das Programm Excel vor-
genommen. In diesem Zusammenhang ergibt sich fir die Variable ,Konzession“ die in Abbil-
dung 7 beispielhaft dargestellte Codierung. Die Variable enthalt die Auspragungen ,Ja“ und
,Nein“. Nach der Umcodierung in Ziffern steht die Ziffer 1 flr die Angabe ,Ja“ und die Ziffer 2
fur die Auspragung ,Nein“. Gibt die befragte Person ,Nein® an, so wird in die Datenmaske unter
die entsprechende Variable nur noch die Ziffer 2 eingetragen. Nach diesem Schema wurden
alle Variablen umcodiert und bei Nichtbeantwortung einer Frage wurde die Ziffer O vergeben.
Erst nach Uberprifung und Fehlerkontrolle der Daten wurde die statistische Analyse von Ver-

teilungen einer Variablen durchgefiihrt.
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Wird der Birgerbus gemal PBefG Auspragungen: Ja, Nein

betrieben? Umcodierung in Ziffern: Ja =1

Nein =2
Ja I:' Nein I:I

Abbildung 7: Eigene Darstellung der Codierung der Variable "Konzession"

Die halboffenen und offenen Fragen wurden mithilfe der quantitativen Inhaltsanalyse ausge-
wertet. In diesem Zusammenhang wurden die offenen Antworten nach einem Kategorien-
schema codiert. Dabei repréasentiert jede Kategorie einen Bedeutungsaspekt des zu codieren-
den Gegenstandes und wird durch eine Definition und aussagekraftige Beispiele aus dem Da-
tenmaterial beschrieben. Die Entwicklung der Kategorien kann hier, wie bei der qualitativen
Inhaltsanalyse, deduktiv oder induktiv erfolgen. Auch in diesem Fall wurden die Kategorien
induktiv, also anhand der gegebenen Antworten, gebildet. Fur die Variable ,Herausforderun-
gen“ wurden nach Durchsicht der gegebenen Antworten die Kategorien ehrenamtliche Fahrer,

Finanzierung, Grindung und Férderung gebildet.

Im nachsten Schritt sollten alle gegebenen Antworten mithilfe einer Eingabe in Microsoft Excel
2016 festgehalten werden. Dafiir wurde die Tabelle zunachst mit den Uberschriften Fragebo-
gennummer, Inhalt und Kategorie versehen. So konnten die Antworten Ubersichtlich eingege-
ben und jederzeit zurtickverfolgt werden. Abbildung 8 gibt einen Einblick der Codierung fur die
Variable ,Herausforderungen®. Nach der Dateneingabe und Prifung wurden die Kategorien
nach der Haufigkeit, in der sie genannt wurden, sortiert. Dadurch war es madglich, zentrale
Erkenntnisse von weniger Zentralen zu unterscheiden und eine Rangfolge herzustellen. Nach
Uberprifung der gebildeten Kategorien und Zuordnung der Antworten wurden die Ergebnisse

interpretiert. Dieses Schema wurde fur jede offene bzw. halboffene Frage durchgefihrt.

Variable: Herausforderungen

Fr.
Bo. Inhalt Kategorie
Nr.
Eine groBe Herausforderung bildet der laufende Betrieb. Die Probleme des Betriebs sind stets die Anwerbung von Fahrer-
1 Nachwuchs®. Da es sich oft um Altere oder um Arbeitslose handelt, ist ein ,Schwund® (15% bis 20%) durch Arbeitsvermittlung, ehrenamtliche
Krankheit und Tod unvermeidlich. Fahrer

Die Hirden liegen unter anderem in der Griindung. Die Schwierigkeiten liegen neben der Vereinsgrindung mit Vorstand, gentigend
Fahrern und Formulierung einer Satzung eher in der Einbindung von Gemeinde, Landkreis (6ffentliche Mittel bereitstellen,
Genehmigungen erteilen) und drtlichen Verkehrstragern (Verkehrsgesellschaft, Mietwagen, Taxen), die oft Sorgen haben, dass der
2 |neue Bus innen Fahrgaste und damit Einnahmen wegnimmi. Ich habe aber die Erfahrung gemacht, dass in unserer Region durch
zusatzliche Verkehrsverbindungen zusétzliche Nachfrage entstanden ist. Teils steigen Fahrgaste vom Auto um, teils wird durch gute
Verkehrsverbindungen Ausflugsverkehr in der Region und aus dem Grofraum Berlin erst erméglicht. Davon profitieren dann alle
Anbieter.

Grindung,
Férderung und
ehrenamtliche

Fahrer

Abbildung 8: Auszug der Codierung der Variable "Herausforderungen*

27



5 Ergebnisse

In diesem Kapitel werden zunéchst die Ergebnisse der Dokumentanalyse und danach der
schriftlichen Befragung dargestellt. Die Darstellung der Ergebnisse basiert auf der Dokumen-
tenanalyse und der schriftichen Befragung. Im Folgenden werden im ersten Abschnitt die
zentralen Erkenntnisse der Dokumentenanalyse und im zweiten Abschnitt der schriftlichen Be-
fragung dargestellt. Eine zusammenfassende Betrachtung erfolgt im Rahmen der Ergebnis-

diskussion.

5.1 Ergebnisse der Dokumentenanalyse

Insgesamt baut die Darstellung dieser Ergebnisse auf der Analyse von sieben Leitfaden zum
Betrieb von Birgerbusprojekten einerseits und der Untersuchung von zwei Quellen der Basis-
literatur andererseits. Zusatzlich wurden Gesetzestexte und Dokumente tGber Férderungen der
Lander hinzugezogen. Dadurch konnte ein allumfassendes Bild erlangt werden. Auf Grund-
lage der daraus gewonnenen Informationen sollen im Folgenden die Ergebnisse unter Be-
trachtung des Birgerbuskonzepts inklusive der geforderten Rahmenbedingungen sowie ge-

setzlichen Verankerung, prasentiert werden.

5.1.1 Konzept und Verbreitung

Eine Moglichkeit, die Mobilitat und Erreichbarkeit in landlichen Raumen zu sichern, stellen
Bilrgerbuskonzepte dar. Daflir schlieRen sich Blrger zu einem Verein zusammen, der dann
die Organisation und den Betrieb des Birgerbusses Ubernimmt. Dabei soll er den bestehen-
den Linienverkehr keineswegs ersetzen, sondern ihn vielmehr sinnvoll ergdnzen. In diesem
Zusammenhang verkehrt er fast ausschlielich auf Strecken und zu Zeiten, die vorher nicht
mit dem OPNV bedient wurden. Das Fahrzeug selbst ist in der Regel ein Kleinbus und besitzt
einschlieRlich Fahrer neun Sitzplatze. Wie bei anderen Angeboten des OPNV auch, gelten fiir
ihn gesetzliche Regelungen, wenn er mit einer Konzession gemal PBefG betrieben wird
(BMVI, 2015, S. 34; Steinruck, Kupper, 2010, S. 53).

Nach Angaben aus dem Jahr 2018 existieren bundesweit 320 Blrgerbusse. Wahrend ihr An-
teil im Jahr 2010 noch bei 154 eingesetzten Bussen lag, hat er sich den letzten Jahren mehr
als verdoppelt. Im bundesweiten Vergleich sind Burgerbusprojekte in NRW, in denen 1985 der
erste Burgerbus Deutschlands startete, mit 133 eingesetzten Blirgerbussen am weitesten ver-
breitet (Burmeister, Frigge, 2017, S. 12ff). Aber insbesondere in Niedersachsen und Baden-
Wirttemberg haben sich in den vergangenen Jahren lberdurchschnittlich viele neue Birger-
busprojekte entwickelt (Burmeister, Frigge, 2017, S. 24). In beiden Bundeslandern fahren

knapp 50 Birgerbusse. In Bayern, Hessen und Rheinland-Pfalz ist ihr Einsatz mit unter 40
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noch nicht so weit verbreitet und in Brandenburg, Sachsen, Sachsen-Anhalt und Schleswig-
Holstein fahren jeweils weniger als 10 Birgerbusse. Die anderen Bundeslander haben noch
keinen Burgerbus in Betrieb (Burmeister, Frigge, 2017, S. 29; Ministerium fir Landesentwick-
lung und Verkehr, 2018, S. 2).

5.1.2 Rechtliche Vorgaben

Um einen Birgerbus betreiben zu kénnen, missen die Verantwortlichen einige Rahmenbe-
dingungen beachten und erflllen. Diese sollen im Folgenden Anschnitt vorgestellt und erlau-

tert werden.

5.1.2.1  Vereinsgriindung

Ein Bilrgerbus wird von einem Verein getragen. Dafir kann entweder ein neuer Verein ge-
grindet werden, oder ein bereits bestehender Verein oder die Kommune fungieren als Trager
(Schiefelbusch, 2015, S. 50ff). Der Begriff des Vereins ist im Vereinsgesetz (VereinsG) defi-
niert. Danach ist ein Verein jede Vereinigung ohne Ricksicht auf die Rechtsform, zu der sich
eine Mehrheit natirlicher oder juristischer Personen fir langere Zeit zu einem gemeinsamen
Zweck freiwillig zusammengeschlossen und einer organisierten Willensbildung unterworfen
hat (8 2 Abs. 1 VereinsG). Eine Eintragung ins Vereinsregister beim zustandigen Amtsgericht
geman 8§ 21 Burgerliches Gesetzbuch (BGB) ist vorteilhaft. Mit diesem Vorgang erlangt der
Verein Rechtsfahigkeit, was zur Folge hat, dass der Verein mit seinem Vereinsvermdgen flr
Schaden, die in Erledigung satzungsgemaRer Aufgaben entstehen, haftet (8§ 21 BGB). Beim
nicht rechtsfahigen Verein kénnen die Vereinsmitglieder mit ihrem persénlichen Vermdgen
haftbar gemacht werden (8§ 31i. V. m. 8 54 BGB). Der Verein wird gemalf3 § 26 BGB von einem
Vorstand vertreten und besteht gemaR3 8 56 BGB aus mindestens sieben Mitgliedern (8 26
und 56 BGB).

In die Zustandigkeit des Birgerbusvereins fallt die Abstimmung mit der bedienten Kommune
sowie dem beteiligten Verkehrsunternehmen die gesamte Organisation des Linienbetriebes.
Dabei plant er Routen und den Fahrplan des Biirgerbusses, regelt die Finanzierung und tech-
nische Abwicklung, rechnet das Fahrgeld ab, wirbt ehrenamtlicher Fahrer an und ist fur die
Offentlichkeitsarbeit zustandig. Des Weiteren ist er die Verbindungsstelle zum Verkehrsunter-
nehmen, das die Konzession zum Betrieb von Biirgerbus-Linien besitzt (Pro Birgerbus NRW
e. V., 2013, S. 9f.). Der Burgerbusverein erbringt sein Verkehrsangebot demnach als Unter-
auftragnehmer des Verkehrsunternehmens im Rahmen von dessen Konzession. Deren Zu-
sammenarbeit ist in einer Kooperationsvereinbarung geregelt, die neben der Vertragsgrund-
lage die Aufgaben des Vereins und des Verkehrsunternehmens, die Regeln der Zusammen-
arbeit sowie Laufzeit und Kiindigung beinhaltet (Schiefelbusch, 2015, S. 48).
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5.1.2.2  Konzession fiir den Biirgerbusbetrieb

Grundsatzlich gibt es zwei verschiedene Mdglichkeiten, einen Blrgerbus zu betreiben. Entwe-
der entsprechend der fir den OPNV geltenden Kriterien des PBefG, oder auRerhalb des
OPNV in Erweiterung der fiir das private Mitnehmen von Personen im Pkw geltenden Anfor-
derungen (Rohrig et al., 2018, S. 7; Schiefelbusch, 2015, S. 16).

Bilrgerbusprojekte, die mit Konzession betrieben werden, fallen unter die Regelungen des
PBefG und missen demnach einige Anforderungen erflllen. Die Grundverkehrsformen nach
dem PBefG sind der Linienverkehr, der Sonderlinienverkehr und verschiedene Formen des
Gelegenheitsverkehrs (8§ 42, 43 und 46ff PBefG). Blrgerbusse kdnnen prinzipiell als Linien-
verkehr nach 8 42 PBefG genehmigt werden. Merkmale eines Linienverkehrs sind eine regel-
mafige Verkehrsbedienung, das Vorliegen eines Fahrplans, bestimmte Ausgangs- und End-
punkte, definierte Haltestellen sowie ein unbestimmter Personenkreis als Fahrgaste. Gemal
§ 21 PBefG muss ein verdffentlichtes Angebot erbracht werden, auch wenn das Fahrzeug
defekt ist oder ein Fahrer ausfallt (§ 21 PBefG). Zusatzlich gilt auch die sich aus § 39 PBefG
ergebende Tarifpflicht (8 39 und 42 PBefG). Zudem gibt es die Mdglichkeit iber Ausnahme-
tatbestande den Grundverkehrsformen ahnelnde Verkehrsformen oder die Erprobung neuer
Verkehrsarten zuzulassen (8 2 Abs. 6 und 7 PBefG).

Nach der Freistellungsverordnung zum PBefG kdnnen nicht besonders ins Gewicht fallende
Beforderungsfalle von den Genehmigungsvoraussetzungen bereit sein. Davon machen einige
Initiativen in Deutschland Gebrauch. Dies vereinfacht einige Verfahren, da die Anforderungen,
die der Gesetzgeber an diejenigen stellt, die Personen beférdern, nicht erfiillt werden missen
(Ministerium des Innern, fur Sport und Infrastruktur, 2013, S. 15). Ein Burgerbus in genehmi-
gungsfreier Variante ist trotzdem verschiedenen Einschrankungen unterworfen. Birgerbusse,
die auRerhalb des PBefG fahren, dirfen generell zwar auch einen eigenen Tarif erheben, die
Einnahmen hieraus dirfen die Betriebskosten der jeweiligen Fahrt jedoch nicht libersteigen
(Rohrig et al., 2018, S. 7; Schiefelbusch, 2015, S. 16). Zusatzlich sind Begrenzungen in der
Fahrzeuggrol3e zu beachten. Sein Betrieb kann seit der Novelle vom 1. Januar 2013 jedoch
einfacher realisiert werden. In diesem Zusammenhang ist der fir die Genehmigung einschla-
gige bundesrechtliche Rahmen dahingehend getffnet worden, dass diese Verkehre nicht nur
Einzelfalle darstellen, sondern zum Regelangebot in Erganzung des Linien-OPNV werden
konnen. Verkehre, die sich nicht in eine dieser Grundverkehrsformen einordnen lassen, sind
nicht genehmigungsfahig (Ministerium des Innern, fir Sport und Infrastruktur, 2013, S. 15f.).
Diese Mdglichkeit wird zwar Uberwiegend in Hessen und auch in einigen anderen Bundeslan-

dern vereinzelt genutzt, stellt aber trotzdem eine Seltenheit dar (Ministerium des Innern, fur
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Sport und Infrastruktur, 2013, S. 15; Pro Birgerbus NRW e.V., 2013, S. 9; Réhrig et al., 2018,
S. 7; Schiefelbusch, 2015, S. 16).

Um einen Blrgerbus mit Konzession betreiben zu kénnen, arbeiten viele Vereine mit Ver-
kehrsunternehmen zusammen. Diese besitzen die Konzession, also die Bewilligung zum Be-
trieb einer Buslinie und erfiillen bereits alle wichtigen Regularien. Der Burgerbusverein erbringt
sein Verkehrsangebot demnach als Unterauftragnehmer des Verkehrsunternehmens im Rah-
men von dessen Konzession. In einer Kooperationsvereinbarung mit dem Verkehrsunterneh-
men wird die Zusammenarbeit im Detail festgehalten. Inhalte sind die Vertragsgrundlage, Auf-
gaben des Vereins und des Verkehrsunternehmens, Regeln der Zusammenarbeit sowie Lauf-
zeit und Kiundigung (Schiefelbusch, 2015, S. 49). Neben dem Innehaben der Konzession ist
das Verkehrsunternehmen Eigentimerin des Fahrzeugs, schlief3t alle notwenigen Versiche-
rungen ab und unterstitzt in vielen Fallen auch bei administrativen Aufgaben (Pro Blrgerbus
NRW e. V., 2013, S. 10). Abgesehen von der Zusammenarbeit mit Verkehrsunternehmen ko-
operieren Burgerbusvereine auch mit Kommunen. Diese hat eine gewisse Initialfunktion fir
den Birgerbusverkehr. So sichert sie mit einem positiven Beschluss nicht nur einen gegebe-
nenfalls notwendigen Verlustausgleich, sondern schafft damit die Voraussetzung fur einen

mdglichen Landeszuschuss zum Fahrzeugkauf (Pro Birgerbus NRW e. V., 2013, S. 10).

5.1.2.3  Der Biirgerbus

Der Burgerbus darf acht Sitzplatze zuziglich des Sitzes fir das Fahrpersonal ausweisen, um
mit dem Fihrerschein der Klasse B gefahren werden zu kénnen. Grundsatzlich sind je nach
Bedarf auch kleinere Fahrzeuge denkbar, in der Praxis finden sich allerdings meistens ent-
sprechende Kleinbusse (Rohrig et al., 2018, S. 16). Da sich das Angebot der Blrgerbusse in
der Regel an mobilitéatseingeschrankte Personen richtet, sollte das Fahrzeug so ausgeristet
sein, dass altere und korperlich beeintrachtigte Menschen problemlos ein- und aussteigen
kénnen (Roéhrig et al., 2018, S. 16). In diesem Zusammenhang hat der Dachverband Pro Bir-
gerbus NRW e. V. Mindestvorgaben beschrieben. Danach sind Fahrzeuge ideal, die durch
Anpassungen im Einstiegsbereich ein bequemes Zusteigen ermgglichen. Hierzu gehoren eine
Trittstufe an den Schiebetiiren und Haltegriffe fir den Einstieg. Zusatzlich sollte eine Innen-
raumhore von mindestens 1,80 Meter gegeben sein. Auch eine Ausstattung mit Einzelfahr-
gastsitzen sowie mindestens einer fremdkraftbetriebenen Eingangstir wird als sinnvoll ange-
sehen (Pro Burgerbus NRW e.V., 2013, S. 20). Daneben sollte bei einer Neuanschaffung von
Fahrzeugen auf eine gewisse Mindestauslastung sowie den Einsatz der neuesten umwelt-
freundlichen Motortechnik geachtet werden (Réhrig et al., 2018, S. 16).

31



Doch damit der Birgerbus durch die ehrenamtlichen Fahrer zum Einsatz kommen kann, mus-
sen diese bestimmte Auflagen erfullen. Dazu gehort der Besitz eines Fiihrerscheins der Klasse
B oder der alten Klasse 3 (Schiefelbusch, 2015, S. 33). Dariiber hinaus ist fur Birgerbusse,
die nach PBefG verkehren, ein Fihrerschein zur Fahrgastbeférderung notwendig. Gemald §
48 Fahrerlaubnisverordnung (FeV) ist fur die Ausstellung des Fuhrerscheins zur Fahrgastbe-
forderung eine Gesundheitspriifung erforderlich. Er wird zeitbegrenzt an Personen Uber 21
Jahre mit einem Fihrerschein der Klasse B ausgegeben. Zur Verlangerung ist nach funf Jah-
ren die Wiederholung der Gesundheitsprifung noétig. Eine Verlangerung ist jedoch ausschliel3-
lich bis zur Vollendung des 60. Lebensjahres mdglich. Der Personenbeforderungsschein kann
Uber das 60. Lebensjahr hinaus beantragt werden, wenn der Antragssteller die Anforderungen
gemaf Anlage 5 Nr. 2 FeV erfullt (§ 48 FeV).

Fur Verkehre in der genehmigungsfreien Variante, wie Burgerrufautos ohne Tarif oder Birger-
fahrdienste, ist der Fuhrerschein zur Fahrgastbeférderung nicht erforderlich. Inhaltlich begriin-
det sich diese Anforderung jedoch aus der Verantwortung gegentber der Offentlichkeit als
zusatzliche Sicherheitsmaflinahme. Daher ist eine Gesundheitsprifung oder eine andere Form
der Kontrolle grundsatzlich auch bei Verkehren in der genehmigungsfreien Form sinnvoll
(Schiefelbusch, 2015, S. 33).

5.1.3 Burger fahren fur Blrger

Beim Birgerbuskonzept spielt das ehrenamtliche Engagement eine grof3e Rolle. Denn hier
bilden die ehrenamtlichen Fahrer die wichtigste S&ule, die im Gegensatz zum reguléren Li-
nienverkehr, in dem ein angestellter Busfahrer seine Arbeitskraft gegen Entlohnung zur Ver-
fugung stellt, auf ehrenamtlicher Basis beruht (Schiefelbusch, 2015, S. 32). Damit kann ein
Birgerbus ohne anfallende Personalkosten betrieben werden, die im standardgemé&fen Li-
nienverkehr mehr als zwei Drittel der Gesamtkosten ausmachen. Demnach wére das Birger-
buskonzept ohne die Hilfe von Freiwilligen nicht umsetzbar, da kein wesentlicher Kostenvorteil
erzielt werden kdnnte (Schiefelbusch, 2015, S. 32). Auf diese Weise kommt dem Biirgerbus
eine allgemeine Signalwirkung zu. Er ist das oOffentliche Verkehrsmittel, das auf dem Prinzip
der Selbstverantwortung der Birger beruht. Dies kann auch als eine Form der Nachbarschafts-
hilfe angesehen werden, da er oft aus einer Idee der Birger selbst hervorgebracht, aus eigener
Motivation und zur Verbesserung der eigenen Lebenssituation wird (Pro Bilrgerbus NRW,
2013, S. 6f.).

Auf diese anders gelagerte Motivation muss entsprechend eingegangen werden. Deshalb sind
bei der Planung auch die Motive der freiwilligen Fahrer zu berticksichtigen. Werden diese au-

Ber Acht gelassen, so kdnnen die Freiwilligen ihre Motivation verlieren und ihre Mitarbeit im
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Verein beenden. Zwar gilt auch hier, dass es kein allgemeingltiges Rezept gibt, allerdings
zeigt die Erfahrung, dass vor allem vier Grinde fur eine Beteiligung am Birgerbuskonzept
genannt werden. Diese kdnnen in unterschiedlichen Konstellationen auftauchen und reichen,
wie in Abbildung 9 dargestellt, von der Verbesserung des Verkehrs bis hin zur sinnvollen Be-
schaftigung (Schiefelbusch, 2015, S. 32ff).

Mobilitat Kontakt Hilfe Aktiv sein

Offentlichen Verkehr Begegnung mit
erhalten und anderen Menschen
verbessern

Anderen helfen, Eine sinnvolle
etwas fur die Beschaftigung finden
Gemeinschaft tun

Abbildung 9: Motive fur ein Birgerbusengagement
Schiefelbusch, 2015

Die langfristige Bindung der Mitglieder an den Verein, die Notwendigkeit, regelmaRig neue
Fahrerinnen und Fahrer zu finden, oder auch die Anerkennung des Engagements der einzel-
nen Beteiligten sind wichtige Aufgaben im laufenden Betrieb. Ein aktives Vereinsleben und
eine offentliche Wirdigung der ehrenamtlichen Téatigkeit, beispielsweise tiber Berichte in der
lokalen Presse oder Einladungen durch Lokalpolitiker wie Blrgermeister oder Landréte, star-
ken den Gemeinschaftssinn und die Motivation der Mitglieder. In diesem Zusammenhang wer-
den beispielsweise in Baden-Wirttemberg oder NRW sehr engagierte Blrgerbusfahrer oder

Vorstandsmitglieder mit einer Ehrennadel ausgezeichnet (Pro Blrgerbus NRW e.V., 2019a).

5.1.4 Finanzierung

Dank des ehrenamtlichen Engagements der Birger entfallen zwar die Personalkosten weitge-
hend, die sonst etwa 60 Prozent des Betriebsaufwands ausmachen, trotzdem bleiben einige
Ausgaben zu bewaltigen. Es ist sinnvoll diese in Investitionskosten und Kosten des laufenden
Betriebs zu unterscheiden. Wesentlicher Kostenblock fur den Burgerbusverkehr, der bei den
Investitionskosten einzuordnen ist, ist die Anschaffung des Fahrzeugs. Hinzu kommen RUck-
lagen fUr eine Neuanschaffung, die nach sieben bis spatestens zehn Jahren erfolgen sollte,
ggf. Kosten fiir die Einrichtung zusatzlicher Haltestellen, Fahrplankésten und Aushénge. Aus-
gaben fir Versicherungen, Wartungs- und Pflegekosten fur das Fahrzeug, Gesundheitsunter-
suchungen, Offentlichkeitsarbeit und Kraftstoffkosten fallen bei den Betriebskosten an. Die
Hohe dieser Ausgaben hangt stark mit der Anzahl der ehrenamtlichen Helfer und der Nutzung

des Birgerbusses zusammen (Schiefelbusch, 2015, S. 34f.).
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Um diese Kosten decken zu kdnnen, gibt es einige mdgliche Einnahmequellen. Neben den
Optionen Mitgliedsbeitrage zu erheben oder sich von einer Stiftung férdern zu lassen kénnen
Werbeeinnahmen durch Beitrage der 6rtlichen Unternehmen und Gewerbetreibenden erheb-
liche finanzielle Mittel erbringen. So vermieten sie beispielsweise Anzeigen auf den Fahrzeug-
aul3enflachen, auf den Faltfahrplanen oder Monitoren im Fahrzeug. Potentiellen Werbepart-
nern werden dafir beispielsweise Werbemappen aufbereitet, die einerseits den Birgerbus
vorstellen und andererseits die Werbemdoglichkeiten anbieten. Den kinftigen Partnern eréffnet
sich dadurch nicht nur bewegte Werbung fiir das eigene Unternehmen zu schalten, sondern
auch die Moglichkeit, ihre Identifikation mit dem Projekt und der Region hervorzuheben. Neben
diesen Wegen, an Gelder zu gelangen, kann ein Grof3teil der Einnahmen durch Fahrgeldein-
nahmen, kommunale Zuschisse und Férdermittel hervorgebracht werden (Réhrig et al., 2018,
S. 7; Schiefelbusch, 2015, S. 3ff).

5.1.4.1  Fahrgeldeinnahmen

Fahrgeldeinnahmen beim Betrieb von Blrgerbussen mit Konzession sollten einen wesentli-
chen Beitrag zu den Betriebskosten leisten. Fir die Gestaltung der Fahrpreise bestehen ver-
schiedene Mdglichkeiten, die vor allem von der Art der Kooperation mit den Verkehrsunter-
nehmen abh&ngen. Ein Teil der Biirgerbusse in Deutschland ist tariflich vollstandig in den nor-
malen OPNV integriert. In diesem Bezug werden dieselben Fahrpreise wie im Linienverkehr
erhoben und dessen Zeitkarten, Schwerbehindertenausweise usw. werden anerkannt. Im Ge-
genzug erhalten sie dann einen Teil der Einnahmen der Verkehrsunternehmen (Schiefel-
busch, 2015, S. 36). Neben dieser vollstdndigen Tarifintegration ist die Verwendung eines In-
seltarifs moglich. Hier werden nicht die Tarife des umliegenden Verkehrsverbundes angewen-
det, sondern die Preise individuell gestaltet. Zusatzlich besteht die Mdglichkeit, einen Inseltarif
mit Anerkennung und Ausgabe des Verbundtarifs zu verwenden (Pro Blrgerbus NRW e. V.,
2013, S. 10ff; Schiefelbusch, 2015, S. 36). Zu den reguldren Einnahmen aus Fahrkartenver-
kédufen kdnnen Ausgleichszahlungen des Landes auf Grundlage der 88 145 und 148 des
Neunten Sozialgesetzbuchs (SGB) fir die kostenlose Beforderung von Schwerbehinderten
hinzukommen (88 145 und 148 SGB IX).

5.1.4.2 Spenden

Grundsatzlich kdnnen auch Spenden einen zusatzlichen finanziellen Beitrag zum Projekt leis-
ten. Da Blrgerbusvereine in den meisten Bundeslandern jedoch nicht als gemeinniitzig aner-
kannt sind, wird die Spendenbasis der Vereine stark geschmalert (Pro Biirgerbus NRW e. V.,
2013, S. 10; Schiefelbusch, 2015, S. 54). Die Frage, ob ein Blirgerbus gemeinntitzig sein kann,
wird immer wieder diskutiert. Nach der letzten Bund-L&nder-Abstimmung dazu im Jahr 2012

ist davon auszugehen, dass reine Blrgerbusvereine nicht als gemeinnutzig anerkannt werden.
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Grund dafur ist, dass aus Sicht der Finanzbehdrden ein Birgerbusverein nach seiner Satzung
ganz Uberwiegend bis ausschlieBlich Beférderungsleistungen erbringt. Werden in der Sat-
zung, neben dem Birgerbus, weitere Aktivitaten genannt, die ohne Zweifel als gemeinntzig
anerkannt werden, ist eine Anerkennung als Gemeinnutzigkeit moglich (Schiefelbusch, 2014,
S. 54). Fur die zukinftige Entwicklung, Etablierung und Attraktivitatssteigerung des alternati-
ven Mobilitadtsangebotes ware es sinnvoll, wenn die Birgerbusvereine als gemeinnitzig mit in
die Abgabenordnung § 52 Gemeinnutzige Zwecke des deutschen Steuerrechtes aufgenom-

men werden, um steuerliche Vorteile fiir diese Angebote zu bieten.

5.1.4.3  Fordermittel

Kommunen kénnen mit einem positiven Beschluss dafiir Sorge tragen, dass Zuschiisse oder
ein gegebenenfalls notweniger Verlustausgleich gewahrt werden kdnnen. In diesem Bezug
muss die Gemeinde dazu finanziell in der Lage sein. Da Verkehrsangebote keine Pflichtauf-
gabe der Gemeinden sind, wird eine solche Investition bei schlechter Haushaltslage unter Um-
standen durch die Kommunalaufsicht nicht genehmigt (Schiefelbusch, 2015, S. 36). Daneben
beteiligen sich viele Kommunen bundesweit finanziell am Fahrzeugkauf (Becker et al., 2018,
S. 39; Pro Birgerbus NRW e.V., 2013, S. 10).

Darlber hinaus fordern die Lander Burgerbusprojekte in unterschiedlicher Weise, um ehren-
amtlich Engagierten die Einfihrung und den Betrieb von Burgerbussen zu erleichtern (Pro
Birgerbus NRW e.V., 2013, S. 10; Rohrig et al., 2018, S. 6).

5.1.4.3.1 Fordermittel der Lander

Beispielsweise konnen in Niedersachsen und NRW spezielle Fordermittel fir Bargerbuspro-
jekte abgerufen werden. In diesem Bezug werden Burgerbusprojekte bei der Anschaffung des
Fahrzeugs sowie mit weiteren Mitteln fir Organisation oder andere Zwecke unterstitzt (Pro
Biirgerbus NRW e.V., 2019b; § 14 OPNVG NRW; VV-OPNVG NRW:; Niedersachsisches Mi-
nisterium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, 2017, S. 1). Auch in Baden-Wirttemberg wird die
Beschaffung von Fahrzeugen finanziell unterstiitzt (Schiefelbusch, 2015, S. 35). In Bayern
besteht hingegen die Mdglichkeit, dass die Landkreise die Burgerbusse aus den OPNV-For-

dermitteln des Landes mitfinanzieren (Burmeister, 2010, S. 518).

Im Land Brandenburg ist die Finanzierungsfrage zurzeit nicht eindeutig geklart. Alle vorhan-
denen Burgerbusfahrzeuge wurden in der Erstbeschaffung vom Ministerium fir Infrastruktur
und Landwirtschaft des Landes Brandenburg durch den Einsatz von Lottomitteln geférdert
(Wagner, 2012, S. 30).
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Das Land Hessen férdert Blrgerbusprojekte in 2018 und 2019 im Rahmen der Offensive ,Land
hat Zukunft — Heimat Hessen® durch Beratung und Sachleistungen. Zentraler Bestandteil der
Forderung sind Kleinbusse, die den Vereinen als Anschubfinanzierung tUbereignet werden.
Voraussetzung dafir ist ein Betriebskonzept. Zentrale Aspekte dieses Konzepts sind unter
anderem die Nutzung und Auslastung des Kleinbusses sowie die Nachhaltigkeit des Projekts
(Réhrig et al., 2018, S. 6).

In Rheinland-Pfalz kann bisher noch nicht auf eine Fahrzeugférderung des Landes zurlickge-
griffen werden. Allerdings kann beim Landesbetrieb Mobilitét eine finanzielle Férderung fur
alternative Verkehrsdienste beantragt werden. In diesem Zusammenhang mussen bei einer
Bewilligung die Fahrten per Fahrtenbuch nachgewiesen werden. Durch den Landesbetrieb
Mobilitat wird dann rechnerisch die Differenz zum gangigen Mietwagenpreis ermittelt und auf

dieser Basis ein Betriebskostenzuschuss geleistet (Schiefelbusch, 2013, S. 29).

In Sachsen-Anhalt werden die seit 2018 betriebenen Blrgerbusse Uber das Projekt ,Blrger-
busse fur Sachsen-Anhalt* vom Ministerium fiir Landesentwicklung und Verkehr zusammen
mit dem Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt unterstiitzt. Die beiden Birgerbusse werden im
Rahmen des EU-Projekts RUMOBIL geférdert. Ziel ist hier die gemeinsame Entwicklung und
Erprobung neuer Anséatze zur Anbindung landlicher vom demografischen Wandel besonders
betroffener Orte an den OPNV und Uberregionale Verkehrswege. Acht verschiedene Pilotvor-
haben, welche Uber Europa verteilt in den Teilnehmerlandern umgesetzt werden, sind Teil von
RUMOBIL. Das Projekt wird im Programm Interreg CENTRAL EUROPE gefordert und aus
dem Europaischen Fonds fiir regionale Entwicklung finanziert (Ministerium fiir Landesentwick-
lung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt, 2016, S. 1f.; Ministerium fir Landesentwick-
lung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt, 2018, S. 1).

In Sachsen werden Blrgerbusprojekte teilweise von den Landkreisen geférdert und in Schles-
wig-Holstein gibt es derzeit noch keine Férderung des Landes fur Blrgerbusse (Blurgerbusse
Schleswig-Holstein, 2019; Jansen, 2017, S. 2).

5.1.4.3.2 LEADER

LEADER ist ein methodischer Ansatz der Regionalentwicklung, der es Menschen vor Ort er-
mdglicht, ihren Lebensraum mitzugestalten. Finanziert wird das Programm durch den Europa-
ischen Landwirtschaftsfonds fir die Entwicklung des Landlichen Raums (ELER) sowie von
Bund und Landern. Damit kdnnen sowohl wirtschaftliche und kulturelle, als auch soziale und
touristische Projekte umgesetzt werden (Deutsche Vernetzungsstelle Landlicher Raume,
2019, S. 2). Dieses europaische Forderprogramm fur die landliche Entwicklung kann inzwi-

schen auch fir MaBnahmen im Verkehrsbereich verwendet werden. Voraussetzungen sind,
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dass der Ort des Birgerbusses in einem entsprechenden Férdergebiet liegt, das Thema Mo-
bilitat im Arbeitsprogramm der LEADER-Region verankert ist und die Gremien der Region der
Investition zustimmen. Die Forderquote betragt derzeit bis zu 60 Prozent und kann in Grenzen
durch die LEADER-Aktionsgruppe selbst festgelegt werden (Schiefelbusch, 2015, S. 36).

In diesem Bezug wurden beispielsweise im Jahr 2017 neun ehrenamtliche Blrgerbusprojekte
in der LEADER-Region in Rheinhessen ausgewahlt, die jeweils mit 2.000 Euro unterstitzt
wurden (Ministerium fir Umwelt, Landwirtschaft, Ernahrung, Weinbau und Forsten Rheinland-
Pfalz, 2017, S. 1).

5.2 Ergebnisse der schriftlichen Befragung

Im Folgenden werden die Ergebnisse vorgestellt, die aus der schriftichen Befragung ermittelt

wurden.

5.2.1 Rahmenbedingungen der Blrgerbusvereine

Im Rahmen der schriftlichen Befragung wurden 15 Vereine zu ihrem Blrgerbusangebot be-
fragt. Diese liegen mit einer Anzahl von neun Vereinen tberwiegend in NRW. Vier der Gbrigen
Vereine stammen aus Niedersachsen und zwei aus Bayern. lhre Vorstandsvorsitzenden be-
finden sich in einer Altersgruppe von 56 bis 78 Jahren. Ihr Durchschnittsalter liegt bei 66 Jah-

ren und bis auf einen Verein haben hier mannliche Personen den Vorsitz.

Uber die Griinde fir einen Burgerbusbetrieb gibt Abbildung 10 einen Uberblick. 13 der 15
Vereine geben an, den Biirgerbus zu betreiben, weil kein Angebot des OPNV in erreichbarer
Nahe liegt. Knapp die Halfte haben die Initiative gegriindet, um die Mobilitdt im landlichen
Raum zu gewahrleisten. Vier Vereine berichten, dass sie mithilfe des Birgerbusses eine An-

bindung ans nachste Zentrum ermdglichen.
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Griinde fiir den Biirgerbusbetrieb

Anzahl der Nennungen

KEIN OPNV IN ERREICHBARER NAHE GEWAHRLEISTUNG DER MOBILITAT IM ANBINDUNG ANS NACHSTE ZENTRUM
LANDLICHEN RAUM ERMOGLICHEN

Griinde

Abbildung 10: Griinde firr den Birgerbusbetrieb

Alle befragten Vereine betreiben ihren Blrgerbus mit Konzession und arbeiten daflr mit der
ansassigen Verkehrsgesellschaft zusammen. Bis auf einen Verein, der keine Angabe getatigt
hat, ist bei 12 Vereinen ein Blrgerbus in Betrieb und zwei Vereine nutzen zwei Birgerbusse.
Unabhangig von der Anzahl der vorhandenen Birgerbusse verfligen davon alle Giber acht freie

Sitzplatze.

Mit diesen Birgerbussen fahren alle Vereine eine Apotheke oder einen Allgemeinmediziner
an. Weitere Anfahrtsziele sind in Abbildung 11 dargestellt. Dazu gehdren bei 14 der 15 Vereine
sowohl der ortliche Einzelhandel, als auch das Rathaus und die Kirche. Der OPNV wird auch
von mehr als zwei Drittel der Vereine mit dem Birgerbus bedient. Knapp die Halfte sind auch
an einen Friedhof oder ein Schwimmbad angebunden. Facharzte werden von lediglich vier
Vereinen durch den Biirgerbus angebunden. Neben diesen Anfahrtszielen konnten zusatzlich
Weitere genannt werden. Hier haben insgesamt sechs der fiinfzehn Vereine eine Angabe ge-
macht. Dabei wurden mit zwei Nennungen die Bicherei und mit vier Nennungen das Senio-

renheim aufgezahlt.
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Anfahrtsziele der befragten Biirgerbusvereine

Anzahl der Nennungen

Anfahrtsziele des Biirgerbusses

Abbildung 11: Anfahrtsziele der befragten Burgerbusvereine

5.2.2 Bdurger fahren fur Burger

Die ehrenamtlichen Fahrer kommen wie Abbildung 12 zeigt bei mehr als zwei Drittel der be-
fragten Vereine zwei Mal im Monat zum Einsatz. Die aktiven Fahrer der anderen Vereine fah-
ren den Birgerbus mindestens vier Mal im Monat. Eingeteilt werden sie bei sieben der befrag-
ten Vereine vom Fahrdienstleiter. Bei drei Vereinen wird die Dienstplaneinteilung durch den
Vorstand vorgenommen. Die Ubrigen finf Vereine teilen ihre Fahrer entweder Gber eine Bliro-
angestellte und einen Fahrerkoordinator ein, oder die Fahrer legen ihre Einsatzzeiten bei mo-

natlichen Treffen gemeinsam mit allen Fahrern fest.

Einsatz der Fahrer pro Monat

H 2 Mal
= 4 Mal

mehr als 4 Mal

Abbildung 12: Einsatz der Fahrer pro Monat
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Bei 14 der 15 befragten Vereine sind die meisten Fahrer der Altersgruppe 65 Jahre und alter
zuzuordnen. Ein Verein gibt an, dass die meisten Fahrer zwischen 35 und 65 Jahre alt sind.
Diese sind bei acht der befragten Vereine Gberwiegend weiblich und bei Sieben tberwiegend
mannlich. Neben ihrem blrgerschaftlichen Engagement als Fahrer eines Blirgerbusses sind
die Ehrenamtler sowohl in Rente, als auch Teil- und Vollzeit berufstatig. Jeweils ein Verein gibt
an, dass ihre Fahrer zur Schule gehen bzw. arbeitslos sind. Bei keinem Verein befinden sich

Fahrer im Studium.

Die Vereine wurden zuséatzlich danach gefragt, wie viele ehrenamtliche Fahrer benétigt wer-
den, um den Einsatz des Burgerbusses sicherstellen zu kénnen. Hier haben bis auf zwei Ver-
eine, die keine Angabe gemacht haben, alle Vereine &hnliche Antworten gegeben. Diese konn-
ten in die Kategorien wenigstens zehn, wenigstens 15 und wenigstens 20 Fahrer aufgeteilt
werden. Dass wenigstens 10 Fahrer ben6tigt werden, geben vier Vereine an und dass wenigs-
tens 15 Fahrer benotigt werden, geben drei Vereine an. Mit sechs Stimmen sind fast die Halfte
der Vereine der Meinung, dass mindestens 20 Fahrer bendétigt werden, um den Blrgerbusbe-

trieb aufrechterhalten zu kdnnen.

In diesem Zusammenhang zeigt Abbildung 13, wie viele Fahrer tatséchlich fir die jeweils be-
fragten Vereine tatig sind. Ein Verein gibt an, dass lediglich sechs bis zehn Fahrer fur ihn
fahren. Bei allen anderen befragten Vereinen sind mindestens 11 Fahrer vorhanden. Genauer
betrachtet sind fur zwei Burgerbusvereine 11-15 Fahrer tatig, fir einen Verein 16-20 Fahrer

und bei Uber der Hélfte der Vereine sind mehr als 21 Fahrer tatig.

Anzahl der vorhandenen Fahrer

Anzahl der Nennungen

1-5 6-10 11-15 16-20 21-30 >31
Anzahl der Fahrer

Abbildung 13: Anzahl der vorhandenen Fahrer
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Bei der Frage, wie viele Jahre die ehrenamtlichen Fahrer in der Regel fiir den Verein tatig sind,
geben zehn Birgerbusvereine an, dass ihre ehrenamtlichen Fahrer in der Regel tber funf
Jahre fir sie tatig sind. Bei vier befragten Vereinen engagieren sich die Fahrer der Blrger-
busse langer als zehn Jahre fir den Verein und lediglich bei einem Verein sind die Burgerbus-
fahrer weniger als funf, aber langer als zwei Jahre ehrenamtlich fiir den Verein tatig. Weniger

als zwei Jahre ist bei den befragten Vereinen niemand der aktiven Fahrer tétig.

5.2.3 Finanzierung

Abbildung 14 gibt einen Uberblick tiber die moglichen Einnahmequellen inklusive Anzahl der
Nennungen. Mit 13 von 15 mdglichen Nennungen sind Werbeeinnahmen die meist genutzte
Geldquelle. Auch Fahrgeldeinnahmen werden von 12 der befragten Vereine als Einnahme-
guelle genannt. Mehr als Uber die Halfte der Vereine werden durch das Land gefdrdert und
sechs der Vereine erhalten finanzielle Unterstiitzung von der Kommune. Ebenfalls sechs der
befragten Birgerbusvereine gibt an, sich zusatzlich durch andere Einnahmequellen zu finan-
zieren. Dabei wurden sowohl Mitgliedsbeitrage und die Verkehrsgesellschaft als weitere Geld-
quellen genannt. Uber die Halfte der Vereine, die ,Andere* als genutzte Einnahmequelle ge-
nannt hat, wird dabei finanziell von Verkehrsunternehmen unterstiitzt. Zweimal wurde auch

die Finanzierung Uber Mitgliedsbeitrdge genannt.

Einnahmequellen

Anzahl der Nennungen

FAHRGELDEINNAHMEN WERBEEINNAHMEN KOMMUNE LAND ANDERE
Einnahmequellen

Abbildung 14: Genutzte Einnahmequellen

5.2.4 Betriebszeiten

Abbildung 15 zeigt auf, dass bei allen befragten Vereinen der Blrgerbus sowohl dienstags,
als auch mittwochs und donnerstags fahrt. Jeweils 14 Vereine bieten ihn auch montags und
freitags an. Am Wochenende wird er lediglich von vier Vereinen am Samstag und von zwei
Blrgerbusinitiativen am Sonntag angeboten.
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Betrieb des Biirgerbusses

MO DI MI DO FR SA SO

Wochentage

Anzahl der Nennungen

Abbildung 15: Betrieb des Blrgerbusses

Wie Abbildung 16 zeigt werden alle Biirgerbusse der befragten Vereine in den Zeitrdumen 8
bis 10 Uhr, 10 bis 12 Uhr, 14 bis 16 Uhr und 16 bis 18 Uhr betrieben. 14 der 15 befragten
Vereine bieten ihn auch zwischen 12 und 14 Uhr an. Das Angebot nach 18 Uhr fallt deutlich
geringer aus. Denn hier wird der Burgerbus von 18 bis 20 Uhr lediglich von 2 Vereinen ange-
boten und nach 20 Uhr wird er von keinem Verein mehr betrieben.

Zeitrdaume der Fahrten

8-10

10-12 12-14 14-16 16-18 18-20 NACH 20
Zeitrdaume

Anzahl der Nennungen

Abbildung 16: Zeitrdume der Fahrten
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5.2.5 Zielgruppe Senioren

Bei 14 von 15 Vereinen bilden Senioren, also Personen in einem Alter von 65 Jahren oder
alter, die Hauptgruppe der Fahrgaste. Er wird zwar auch bei neun Vereinen mehrmals von
Erwachsenen und bei sieben Vereinen mehrmals von Jugendlichen genutzt. Allerdings geben
gleichzeitig sechs der Vereine an, dass die Bevolkerungsgruppe der Jugendlichen den Bir-
gerbus selten nutzt. Demnach kann festgehalten werden, dass Senioren den Birgerbus mit

Abstand am haufigsten nutzen.

Zusatzlich wurden die Vereine danach gefragt, wie viele Senioren durchschnittlich pro Tag von
ihnen gefahren werden. Das Ergebnis wird in Abbildung 17 dargestellt. Der tiberwiegende Teil
gibt mit 33 Prozent an, durchschnittlich 11-20 Senioren pro Tag zu fahren. Jeweils 20 Prozent
der befragten Vereine geben an, 6 bis 10, 21 bis 30 und mehr als 31 Senioren pro Tag im
Durchschnitt zu beférdern. Lediglich sieben Prozent geben an 1 bis 5 Senioren durchschnitt-

lich zu fahren.

Anzahl der beforderten Senioren pro Tag
(im Durchschnitt)

m1-5

m6-10
11-20

W 21-30

m>31

Abbildung 17: Anzahl der beforderten Senioren pro Tag (im Durchschnitt)

Bei der Frage, ob und in welchen Zeitrdumen der Blrgerbus haufig oder selten von Senioren
genutzt wird fallt auf, dass uneinheitliche Antworten gegeben wurden. Abbildung 18 zeigt auf,
dass zwar sieben Vereine angeben, dass Senioren den Birgerbus zwischen 8 und 10 Uhr
haufig nutzen, aber mit lediglich einer Nennung weniger geben sechs der Vereine an, dass
der Burgerbus zwischen 8 und 10 Uhr selten genutzt wird. Ein ahnliches Bild zeigt sich fir den
Zeitraum 14 bis 16 Uhr. Jeweils sechs Vereine geben an, dass Senioren den Birgerbus in
dem Zeitraum zwischen 12 und 14 Uhr sowohl haufig als auch selten nutzen. Fiur den Zeitraum

nach 18 Uhr wird angegeben, dass der Burgerbus bei lediglich einem Verein zwischen 18 und
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20 Uhr haufig von Senioren genutzt wird. Ein klareres Bild zeigt sich fur die ZeitrGume von 10
bis 12 Uhr und 16 bis 18 Uhr. Bei zehn Vereinen wird der Birgerbus zwischen 10 und 12 Uhr

haufig und bei neun der Vereine von 16 bis 18 Uhr selten von Senioren genutzt.

Zeitabhangige Nutzungshdufigkeit des Biirgerbusses von Senioren

Anzahl der Angaben

8-10 10-12 12-14 14-16 16-18 18-20 NACH 20
Zeitrdume (Uhrzeit)

m Haufig W Selten Weder noch

Abbildung 18: Zeitabhangige Nutzungshaufigkeit des Biirgerbusses von Senioren

Neben Fragen nach der taglichen Nutzung sowie Nutzungshaufigkeiten wurden die Vereine
dazu befragt welche Ziele von Senioren angefahren werden. Mégliche Antworten waren der
OPNV, Einzelhandel, Arzt, Apotheke, andere Akteure aus dem Gesundheitswesen oder Frei-
zeitangebote. Zusatzlich konnten Uber eine offene Frage noch weitere Anfahrtsziele angeben
werden. 15 von 15 Vereinen haben angegeben, dass der Arzt von Senioren angefahren wird.
Bei 14 Vereinen fahren Senioren die Apotheke, bei 13 Vereinen den Einzelhandel, bei 12 Ver-
einen den OPNV und bei 10 Vereinen andere Akteure aus dem Gesundheitswesen an. Bei
lediglich vier der befragten Vereine stellen Freizeitangebote ein Ziel der Senioren dar. Knapp
die Halfte der befragten Vereine gaben zuséatzlich andere Ziele an. Darunter wurden vor allem
Treffen mit der Familie oder Freunden und Unterhaltungsnachmittage bzw. Seniorentreffen
genannt. Auch regionale Veranstaltungen und der Friedhof wurden als weitere Anfahrtsziele

genannt.

5.2.6 Herausforderungen beim Birgerbusbetrieb
Zusatzlich wurden die Vereine nach Herausforderungen gefragt, die beim Betrieb eines Blir-

gerbusses auftauchen kdnnen. In diesem Zusammenhang konnten Herausforderungen mit
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ehrenamtlichen Fahrern, der Finanzierung, der Griindung und der Foérderung in Verbindung
gebracht werden. Mehr als die Hélfte der befragten Vereine sehen grol3e Schwierigkeiten bei
der Akquise ehrenamtlicher Fahrer. Dies gilt sowohl fur die Anfangsphase des Blrgerbusver-
eins, als auch fur den laufenden Betrieb. Aufgrund der Unbekanntheit zu Beginn des Blrger-
busprojektes ist die Gewinnung von Ehrenamtlern mit grofRem Aufwand verbunden. So muss
beispielsweise mittels Werbung auf sich Aufmerksam gemacht werden, was viel Zeit in An-
spruch nimmt. Im laufenden Betrieb sind zwar ausreichend Fahrer vorhanden, diese missen
aber aufgrund von Krankheit, Alter oder familiaren Griinden regelmafig nachbesetzt werden,

damit der Betrieb aufrechterhalten werden kann.

Ein Drittel der Vereine gibt an, dass eine grof3e Herausforderung in der Finanzierung des Bir-
gerbusbetriebs liegt. Denn hier miissen zum einen geniigend Fahrgaste vorhanden sein, um
die laufenden Kosten mithilfe der Fahrgeldeinnahmen decken zu kénnen. Auch die Anschaf-
fungskosten des Birgerbusses zum anderen stellen eine grof3e Problematik dar. Beide Hir-
den wéren ohne zusatzliche Forderungen der Lander und ausreichend Werbeeinnahmen nicht

bzw. lediglich sehr schwer zu tGberwinden.

Doch auch wenn sie Mdglichkeit besteht, finanzielle Férderungen von Bund und Landern zu
erhalten, mussen dafir vorab viele organisatorische Malnahmen getétigt werden. Dies stellt
vor allem fur Laien eine groRe Herausforderung dar, da vorab beispielsweise ein Fahrplan

erstellt und genehmigt werden muss.

Neben diesen Herausforderungen wurden von drei der flinfzehn Vereinen auch Probleme bei
der Grindung genannt. Im Fokus steht hier neben der Vereinsgrindung mit Vorstand, ausrei-
chend Fahrern und der Formulierung einer Satzung eher die Einbindung von Gemeinde, Land-
kreis und den o6ffentlichen Verkehrstragern. Diese haben die Sorge, dass der neue Bus ihnen
Fahrgaste und damit Einnahmen entzieht. Nach Erfahrungen der drei Vereine werden durch
dieses Angebot keine Nutzer abgeworben, sondern eine zusatzliche Nachfrage generiert. Im
Zusammenhang mit Genehmigungen zur Vereinsgrindung werden auch finanzielle Aspekte
genannt, die eine Griindung erschweren. Dazu zahlt beispielsweise der Erwerb der Fahrer-

laubnis zur Fahrgastbeférderung gemar PBefG.

6 Diskussion

AbschlieBend werden die zentralen Ergebnisse der Analyse des Blrgerbuskonzeptes und der
Umsetzung in der Praxis vor dem Hintergrund der Konsensfahigkeit beider Perspektiven zu-

sammengefasst. Aus dieser Bewertung der Ergebnisse lassen sich Schlussfolgerungen fir
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den Beitrag dieses erganzenden Mobilitatsangebotes in Zusammenhang mit der Erreichbar-
keit von Einrichtungen der sozialen Infrastruktur fiir Altere im landlichen Raum ableiten. Da-

neben werden potentielle Limitationen der Arbeit beleuchtet.

Allgemeine Ubereinstimmung lasst sich aus den Ergebnissen der Dokumentenanalyse und
der schriftlichen Befragung hinsichtlich der Konzession, dem Fahrzeug sowie der Finanzierung
festmachen. Sowohl aus den Dokumenten, als auch aus der schriftlichen Befragung geht her-
vor, dass der Burgerbus tberwiegend mit Konzession als Linienverkehr nach § 42 PBefG ver-
kehrt. Wie in den Leitfaden erwahnt wird Birgerbusvereinen empfohlen mit Verkehrsgesell-
schaften zusammenzuarbeiten, um die hohen Anforderungen fir den Betrieb eines Birger-
busses mit Konzession erfullen zu kdnnen. Dies wird auch bei allen befragten Vereinen so
umgesetzt. Daflir nutzen alle Vereine ein Fahrzeug mit acht freien Sitzplatzen. Die Dokumente
zeigen auf, welche Méglichkeiten fur eine Finanzierung des Birgerbusvereins inklusive Be-
trieb und Fahrzeug bestehen. Danach machen Werbeeinnahmen einerseits und Fahrgeldein-
nahmen andererseits einen Grof3teil der Einnahmen aus. Dies deckt sich mit den Ergebnissen
der schriftlichen Befragung, denn 13 von 15 Vereinen finanzieren sich Giber Werbeeinnahmen
und 12 von 15 Vereine Uber Fahrgeldeinnahmen. Daneben werden auch neun der befragten
Vereine Uber das Land gefdrdert. Diese Vereine stammen alle aus NRW, wo bereits Férder-
programme fur Burgerbusinitiativen vorhanden sind. Die vier befragten Vereine, die aus Nie-
dersachsen stammen, geben hingegen nicht an, eine Férderung zu erhalten, obwohl dies nach
Erkenntnissen der Dokumentenanalyse dort mdglich ist. Spenden als Einnahmequelle werden
von keinem der Vereine genannt, was darauf hindeutet, dass viele Vereine bundesweit nicht

als gemeinnutzig anerkannt werden.

Ein Vergleich Uber die tatsachliche Ausgestaltung des Birgerbusbetriebs kann nicht vorge-
nommen werden, da die Ergebnisse der Dokumentenanalyse lediglich Mdglichkeiten fur den
Betrieb aufzeigen und die praktische Umsetzung des Bilirgerbuskonzepts sehr unterschiedlich
vollzogen wird. Urséchlich sind dafir vor allem die demografischen Entwicklungen, die sich
zwar im landlichen Raum uberdurchschnittlich stark, aber sehr ungleich vollziehen. So hat in
diesem Zusammenhang jede Kommune andere Herausforderungen zu bewaéltigen, die einen
Einfluss auf die Ausgestaltung des Blrgerbusangebots haben. Daher hangt die praktische

Ausgestaltung des Angebots malR3geblich von der Situation vor Ort ab.
Trotzdem ist erkennbar, dass der Burgerbus im Grundsatz deshalb angeboten wird, weil sich

kein Angebot des OPNYV in erreichbarer Nahe befindet und damit eine Mobilitéat in landlichen

Raumen gewabhrleistet werden soll. In diesem Zusammenhang fahren mehr als zwei Drittel der
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befragten Vereine den OPNV, Apotheken, Allgemeinmediziner, Kirchen, den 6rtlichen Einzel-
handel oder das Rathaus an. Die Hélfte der Vereine sichert auch die Anbindung an einen
Friedhof oder das Schwimmbad. Somit kénnen auch in landlichen Raumen Einrichtungen der
sozialen Infrastruktur erreicht werden. Dies gilt sowonhl fir die Zeitraume zwischen 8 und 12
Uhr sowie 14 bis 18 Uhr. Auch zwischen 12 und 14 Uhr werden bei 14 der 15 Vereine diese
Einrichtungen mit dem Burgerbus angebunden. Nach 18 Uhr steht der Burgerbus allerdings
lediglich bei zwei Vereinen zur Verfigung. Befahren werden diese Uhrzeiten bei allen Verei-
nen dienstags, mittwochs und donnerstags und bei 14 von 15 Vereinen auch am Montag und
Freitag. Wie am Abend wird der Blrgerbus auch am Samstag und Sonntag von deutlich we-
niger Vereinen angeboten. So bieten ihn samstags ausschlief3lich vier und sonntags zwei Ver-
eine an. Unklarheit besteht zwar dartber, in welcher Taktung der Blrgerbus angeboten wird,
aber eine Erreichbarkeit von Angeboten der Grundversorgung, wie Einzelhandel, Apotheke
oder Allgemeinmediziner ist bei mindestens 13 der 15 befragten Vereine von 8 bis 18 Uhr von

Montag bis Freitag mdglich.

Dies ist vor allem fiir &ltere Personen von Bedeutung, da deren Alltagsleben in einem kleinen
Aktionsradius stattfindet und sie Probleme bekommen, wenn sich Angebote und Dienstleis-
tungen der Daseinsvorsorge aus der Flache zurtickziehen und sich nicht mehr versorgen und
aktiv am Leben teilhaben kénnen. Dass dieses erganzende Mobilitdtsangebot insbesondere
fiir Altere im landlichen Raum die Erreichbarkeit von Einrichtungen der sozialen Infrastruktur
sichert, zeigt sich an den Ergebnissen der schriftlichen Befragung. So kann diese Altersgruppe
als Hauptnutzer des Burgerbusses identifiziert werden. Diese nutzen den Birgerbus verstarkt
zwischen 10 und 12 Uhr und fahren unter anderem den Arzt, die Apotheke, den Einzelhandel
und den OPNV an. Bei weniger als einem Drittel der befragten Vereine werden Freizeitange-
bote von Senioren angefahren. Um die Anzahl der beférderten Senioren pro Tag bewerten zu
kénnen, hatten noch mehr Informationen abgefragt werden miissen. Denn um dies genauer
betrachten zu konnen, waren unter anderem Auskiinfte tiber die Anzahl der vorhandenen Se-
nioren in dem Einzugsgebiet des Blrgerbusangebotes von grol3er Relevanz. Dies wurde je-
doch nicht abgefragt. Trotzdem zeigen die Ergebnisse, dass der Blrgerbus Senioren vielfal-
tige Moglichkeiten bietet. So bietet der Blrgerbus eine altersgerechte Ausstattung inklusive
der Verwendung von Haltegriffen sowie einem niedrigen Einstieg und stellt kein Hindernis dar.
Zusatzlich erlangen Senioren durch die Méglichkeit einen Ortswechsel vornehmen zu kénnen

Lebensqualitéat und kénnen aktiv am Leben teilnehmen.

Diese Moglichkeit besteht jedoch ausschlie3lich dann, wenn sich ausreichend ehrenamtliche

Helfer engagieren und den Betrieb eines Birgerbusses erméglichen. Denn davon héngt der
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Erfolg des Birgerbuseinsatzes mafgeblich ab und somit bildet das ehrenamtliche Engage-
ment der Birger neben der Finanzierung eine wichtigste Saule fur den Burgerbusbetrieb. Am
Steuer sitzen ehrenamtliche Fahrer, die bei mehr als zwei Drittel der befragten Vereine vier
Mal im Monat zum Einsatz kommen und Uberwiegend 65 Jahre oder &lter sind. Diese sind
Uberwiegend Rentner bzw. voll- oder teilzeitbeschéftigt. Mit ihrem ehrenamtlichen Engage-
ment steht und fallt der Blrgerbusbetrieb, was zugleich einerseits als grof3te Schwache und
andererseits als grof3te Starke des Modells bezeichnet werden kann. Niedrige Kosten durch
den Wegfall der Personalkosten einerseits, die immerwahrende Rekrutierungsaufgabe, um

den Fortbestand des Projekts zu sichern, andererseits.

Trotz des klaren Nutzens, der durch den Ansatz ,Burger fahren fur Burger® generiert wird,
muss der Einsatz von freiwilligem Engagement kritisch diskutiert werden. Ansatzpunkt ist zum
einen die Frage, ob die Freiwilligenarbeit angesichts der Krise der 6ffentlichen Haushalte der

LickenbuRer fur fehlende Finanzmittel ist oder gar bezahlte Mitarbeit ersetzt.

Zum anderen muss betont werden, dass die Bundesrepublik geméafl dem Subsidiaritatsprinzip
fur die Erbringung von Angeboten und Einrichtungen der Daseinsvorsorge zu moderaten Prei-
sen und in regional vergleichbarer Qualitat verantwortlich ist. Dies sollte trotz der ungenauen

Zuordnung Uber die Aufgabentrager nicht alleinige Aufgabe der Birger sein.

Zwar gibt es bereits zahlreiche Projekte, wie in NRW, die mithilfe einer guten Zusammenarbeit
zwischen den Akteuren Verein, Kommune, Verkehrstrager und Land funktionieren und kos-
tendeckend betrieben werden kénnen. Dies liegt vor allem an der Unterstlitzungsbereitschaft
und an gesetzlichen Regelungen, die extra fur den Birgerbusbetrieb geschaffen wurden. Be-
legt wird dies dadurch, dass im Vergleich zu anderen Landern der Bundesrepublik hier mit
Abstand am meisten Blrgerbusse in Betrieb sind. In anderen Bundeslandern werden Vereinen
diesbezuglich noch viele Steine in den Weg gelegt. So férdern nicht alle Bundesléander oder
Kommunen den Verein durch finanzielle Unterstiitzung beim Kauf eines Blrgerbusses oder
durch einen Verlustausgleich. Auch eine mangelnde Kooperation der Verkehrsunternehmen
oder Kommunen kann den Betrieb eines Birgerbussen erschweren oder zu einer Nichtgrin-
dung flhren. Hier sollten Blrger sowohl finanziell als auch organisatorisch mehr unterstitzt
werden, damit ihnen der Betrieb nicht noch schwerer gemacht wird. Zumal sie sich unentgelt-
lich einsetzen und ihr Engagement wesentlich zum Gemeinwohl beitragt. Aus diesem Grund
missen von der Politik bundesweit bessere und einheitliche Rahmenbedingungen geschafft
werden. Denn auch diese uneinheitliche Behandlung von Kommunen fiihrt zu einer sozialen

Benachteiligung. So wird die Mobilitdt einiger alterer Menschen in landlichen Raumen
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Deutschlands gesichert und anderen wiederum nicht. Dies fuhrt zu ungleichwertigen Lebens-
verhéaltnissen in der Bundesrepublik. Gerade weil gemafd des ROG im Gesamtraum der Bun-
desrepublik Deutschland und in seinen Teilrdumen unter anderem ausgeglichene soziale und

Verhéaltnisse anzustreben sind.

Aus Sicht des methodischen Vorgehens in dieser Arbeit sollen die Ergebnisse an dieser Stelle
reflektiert werden. Durch die Triangulation konnten verschiedene Perspektiven betrachtet wer-
den, die sich letztendlich grundsatzlich nicht wiedersprechen, sondern ergdnzen. Die Stich-
probe der befragten Vereine ist tendenziell zu gering, um eine Verallgemeinerung der Ergeb-
nisse vornehmen zu kénnen. Im Zusammenhang mit den Daten zum Blrgerbuskonzept aus
den Dokumenten ist dies jedoch als gesattigt zu betrachten. Denn hier hat sich bereits nach
wenigen Leitfdden eine Wiederholung der Themen und Inhalte eingestellt. Trotzdem ware es
hilfreich gewesen, genauere und mehr Informationen Uber die Finanzierung der Blrgerbus-
vereine zu erhalten. Des Weiteren sind die Ergebnisse der Zielgruppe kritisch zu betrachten,
da Unkenntnis dartber herrscht, wie Senioren klassifiziert wurden. Dies hat jeder Verein fur
sich selbst festgelegt und daher ist nicht auszuschlieRen, dass es in der Folge zu Unterschie-
den in den gegebenen Antworten gekommen ist. Aufgrund der Unwissenheit tGber die Adres-
sen der Senioren, die einen Birgerbus benutzen, war es nicht méglich diese direkt zu befra-
gen. Des Weiteren hétten die Fragen nach den Zeitfenstern der Nutzung spezifiziert werden
missen, um nicht nur Aussagen tber Zeitraume, sondern auch tber Uhrzeiten treffen zu kon-

nen.

Trotzdem kann unter Bertlicksichtigung der Dokumentenanalyse in Zusammenhang mit den
Ergebnissen der Befragung ein guter Einblick in das Konzept des Birgerbusses und die Mog-
lichkeit der Mobilitatssicherung Alterer im landlichen Raum gegeben werden. Allerdings sollte
dies nicht der alleinige Ansatz sein und bedarf in Bezug auf die Unterstitzung sowohl auf

politischer Ebene als auch gesellschaftlicher Ebene einiger Optimierungen.

7 Ausblick und Fazit

Das alternative bzw. erganzende Mobilitdtsangebot Blrgerbus ist insbesondere vor dem Hin-
tergrund der vorhandenen Defizite im OPNV-Angebot und dem Mangel an Alternativen fir den
landlichen Raum von grof3er Bedeutung. Er ist deshalb wichtig, weil sich die Rahmenbedin-
gungen beispielsweise durch die soziodemografische Entwicklung verandern und dadurch
neue Mobilitdtsbedurfnisse und -anspriiche entstehen, die die bisherigen Mobilitatsangebote
nicht mehr abdecken. Der Birgerbus zeigt in diesem Zusammenhang einen Lésungsansatz

auf, der nicht neu ist.
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Dabei treten Synergieeffekte auf. Gelebte Burgerbeteiligung und die Teilhabe alterer Men-
schen am Gemeinwesen. Altere Menschen konnten, obgleich Biirgerbusse ausdriicklich fiir
die gesamte Bevolkerung ausgelegt sind, als Hauptnutzergruppe ausgemacht werden. Br-
gerbusse besitzen gegenliber anderen alternativen Bedienungsformen den Vorteil, dass sie
durch den Einsatz ehrenamtlicher Fahrer kostenglinstig betrieben werden kénnen. Mit ihrem
Engagement ,steht und fallt“ der Burgerbusbetrieb, was zugleich einerseits als grofite Schwa-
che und andererseits als grof3te Starke des Modells bezeichnet werden kann. Niedrige Kosten
und aktive Birgerbeteiligung einerseits, die immerwahrende Rekrutierungsaufgabe, namlich
motivierte Ehrenamtler zu finden, um den Fortbestand des Projekts zu sichern, andererseits.
Nicht zuletzt auf Grund der Erfahrungen in NRW, wo nun innerhalb von tber 30 Jahren ledig-
lich zwei Betriebe eingestellt wurden, kann von der Zukunftsfahigkeit solcher Projekte auch
bundesweit ausgegangen werden. Dies gelingt allerdings ausschlieR3lich dann, wenn den Br-

gerbusinitiativen bessere Rahmenbedingungen geboten werden.

Ein zentrales Problem bleibt sicher die nachhaltige Finanzierung von Blirgerbusbetrieben. Hier
ist der Gesetzgeber auf Landesebene gefragt, spezielle Férderprogramme aufzulegen bzw.
auszubauen und eine OPNV-Bedienung mit alternativen Bedienungsformen besser im Nah-
verkehrsgesetz zu verankern. Wiinschenswert wére eine moglichst integrierte Betrachtung.
Insoweit es nun politischer Wille der Entscheider ist, Mobilitét als Teil der Daseinsvorsorge
gerade auch abseits der grof3en Stadtzentren nachhaltig zu verbessern oder zumindest auf
den heutigen Stand zu erhalten, erscheint das Betreten von ,Neuland® im OPNV, wie es der
Aufbau eines Biirgerbus-Systems darstellt, unumgéanglich. Dieses erganzende OPNV-Ange-
bot kann mithelfen, eine alternde Bevolkerung in peripheren Rdumen zu halten und die Attrak-

tivitat dortiger Wohnlagen zu erhéhen.
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FRAGEBOGEN

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Rahmen meiner Bachelorarbeit untersuche ich, inwiefern die Mobilitat alterer Personen im
landlichen Raum mithilfe von flexiblen Mobilitatsangeboten gesichert werden kann. Dazu zahlt
unter anderem Ihr Birgerbus. Um dieses Angebot genauer beleuchten zu kénnen, wirde ich
gerne nadhere Informationen Uber lhren Blrgerbus Verein erhalten. Ich wiirde mich freuen,
wenn Sie sich 10-15 Minuten Zeit nehmen, um die nachstehenden Fragen zu beantworten.
Ihre Daten werden selbstverstandlich anonym und streng vertraulich behandelt und nicht an

Dritte weitergegeben.

Vielen Dank.

Hinweise zum Ausfullen des Fragebogens

Bei den meisten Fragen mussen Sie sich ausschlieZlich zwischen &
Ja

Nein [

den Antwortvorgaben entscheiden und das fir Sie zutreffende Kést-

chen ankreuzen.

Wenn Sie bei einer Frage mehr als ein Késten ankreuzen kdénnen, (Mehrere Antworten

dann werden Sie wie folgt darauf hingewiesen: maoglich)

Bei einigen Antworten haben Sie die Moglichkeit, eine Antwort in ei-
genen Worten zu formulieren. Bitte verwenden Sie dabei nach M6g- | Meiner Meinung nach sollte

. . . dieses Angebot ...
lichkeit Blockschrift:

Falls Sie bei bestimmten Fragen ausfuhrlichere Antworten geben mdchten, kdnnen Sie das
auf der letzten Fragebogenseite gerne tun. Bei Fragen melden Sie sich gern bei Lena Stabrey
unter lena.stabrey@haw-hamburg.de. Noch einmal herzlichen Dank fur Ihre Mitarbeit und viel
Spald beim Ausfiillen des Fragebogens.

Anmerkung: Im weiteren Verlauf wird zugunsten der besseren Lesbarkeit die mannliche
Schreibweise der Worter verwendet. Nichtsdestoweniger beziehen sich die Angaben auf An-

gehdrige beider Geschlechter.
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Allgemeine Informationen

1. Anzahl der Burgerbusse:

2. Anzahl der Sitzplatze im Birgerbus:

3. Warum bieten Sie den Burgerbus an?

4. Wird der Burgerbus mit Konzession fur einen Blrgerbusbetri betrieben?
Ja 0 Nein [

5. Arbeiten Sie mit einem Verkehrsunternehmen zusammen, das die Konzession flr
einen Burgerbusbetrieb besitzt?
Ja 0O Nein 0O

6. Welche Ziele fahren Sie mit dem Burgerbus an?

OPNV ortlicher Einzelhandel Allgemeinmediziner Apotheke
[ U L] ]
Facharzt Kirche Friedhof Rathaus Schwimmbad
] [ ] [ [
Weitere:

7. An welchen Tagen fahrt der Burgerbus? (Mehrere Antworten maoglich)

Mo Di Mi Do Fr Sa So
] O ] Il O ] ]
1
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8. In welchen Zeitraumen fahrt der Birgerbus? (Mehrere Antworten méglich)

8-10 Uhr 10-12 Uhr 12-14 Uhr 14-16 Uhr
[l ] O ]

16-18 Uhr 18-20 Uhr nach 20Uhr
] [l ]

9. Von welchen Personengruppen wird der Blrgerbus in Anspruch genommen?

Gar Nicht Selten Mehrmals  Haufig
Kinder (0-12 Jahre) [ [ [ [
Jugendliche (13-17 Jahre) L] Ll ] ]
Erwachsene (18-64 Jahre) (] [ [] (]
Senioren (65+) [] ] ] [
Familien U O L] L]

Zielgruppe

10. Wie viele Senioren werden durchschnittlich pro Tag mit dem Blrgerbus gefahren?
0 1-5 6-10 11-20 21-30 >31
O O O O O O

11. Gibt es Zeitraume, in denen der Burgerbus haufig von Senioren genutzt wird?
(Mehrere Antworten maglich)

Nein 8-10 Uhr 10-12 Uhr 12-14 Uhr
] ] [l [l

14-16 Uhr 16-18 Uhr 18-20 Uhr nach 20Uhr
[l [l O O

12. Gibt es Zeitraume, in denen der Birgerbus selten von Senioren genutzt wird?
(Mehrere Antworten maglich)

Nein 8-10 Uhr 10-12 Uhr 12-14 Uhr
[l [l ] O]
14-16 Uhr 16-18 Uhr 18-20 Uhr nach 20Uhr
O O O O
2
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13. Welche Ziele werden von Senioren angefahren? (Mehrere Antworten mdglich)
OPNV [l
Einzelhandel ]
Arzt L]
Apotheke ]
Andere Akteure aus dem Gesundheitswesen [
Freizeitangebote (Blcherei, Chor, Kirchliche Treffen uvm.) L]
Weitere (Bitte nennen) [

Ressourcen

14. Wie viele ehrenamtliche Fahrer werden benétigt, um den Einsatz des Birgerbus-
ses sicherzustellen?

15. Wie viele ehrenamtliche Fahrer sind fur Ihren Verein tatig?
1-5 6-10 11-15 16-20 21-30 >31
] [ ] ] [ ]

16. Wie lange sind die Fahrer in der Regel flur Sie tatig?

<1 Jahr >1 Jahr >2 Jahre >5 Jahre >10 Jahre
O O O O O

17. Wie oft kommen die Fahrer pro Monat zum Einsatz?

1 Mal 2 Mal 3 Mal 4 Mal mehr als 4 Mal
] ] O [l ]

18. Welcher Altersgruppe gehdren die meisten Fahrer an?
18-35 Jahre 36-65 Jahre >65 Jahre
[ ] [

19. Welchem Geschlecht gehdren die meisten Fahrer an?
weiblich mannlich diverse gleich aufgeteilt
U [ [ [
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20. In welchem Beschéftigungsverhaltnis befinden sich die Fahrer? (Mehrere Antwor-

ten maoglich)
Schule Teilzeit Berufstatig Arbeitslos
[ [ [
Studium Vollzeit Berufstatig Rentner
] ] [
21. Gibt es einen Dienstplan? Ja [ Nein

Wenn ja, wer erstellt diesen?

Wenn nein, wie werden die Fahrten dann organisiert?

22. Wie finanziert sich lhr Verein? (Mehrere Antworten maglich)

Fahrgeldeinnahmen Werbeeinnahmen Kommune Land
[ ] U U

Andere:

23. Welche Herausforderungen hatten oder sehen Sie beim Betrieb eines Bulrgerbus-

ses?

Angaben zu lhrer Person

Geschlecht; Bundesland:

Weitere Anmerkungen

Datum:

Vielen Dank fir Ihre Teilnahme. 4
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