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Glossar
Die Angebotsorientierte Verkehrsplanung (Angebots-
planung) konzentriert sich darauf, die Verkehrsinfra-
struktur und -dienstleistungen zu verbessern, um die 
Mobilität der Bevölkerung sicherzustellen. Dies um-
fasst die Entwicklung und die Optimierung von bei-
spielsweise Straßen, Schienen und anderen Verkehrs-
einrichtungen, um Engpässe zu minimieren und den 
Verkehrsfluss zu verbessern. Dieser Ansatz legt den 
Schwerpunkt auf die Bereitstellung von Transportmög-
lichkeiten, unabhängig von der aktuellen Nachfrage 
(Beckmann 2015: 13).

Beckmann, Klaus J. (2015): Verkehrspolitik und 
 Mobilitätsforschung: Die angebotsorientierte Pers-
pektive. In: Oliver, Schwedes; Weert, Canzler; Andreas 
Knie (Hg.) (2016): Handbuch Verkehrspolitik: 725-
753. Wiesbaden: Springer Verlag.

Bedarfsgerechte Verkehrsplanung ist ein Ansatz der 
Verkehrsplanung, bei dem die Verkehrsinfrastruktur 
und -dienstleistungen gezielt nach den tatsächlichen 
Bedürfnissen und Anforderungen bestimmter Zielgrup-
pen entwickelt und angepasst werden (Rammert/Hau-
sigke 2021: 51ff.).

Rammert, Alexander; Hausigke, Sven (2021): Bedarfs-
orientierte Mobilitätsplanung. In: Journal für Mobilität 
und Verkehr, Ausgabe 9: 51-63. 
 
Technische Universität Berlin (Hg.) (2022): Neue 
 Räume für die Rosenthaler Vorstadt. Gestaltung nach-
haltiger Mobilität. URL: https://www.static.tu.berlin/
fileadmin/www/10002265/Lehre/Ergebnisse_der_
Lehre/Mobilita__tsprojekt_Rosenthaler_Vorstadt_
Abschlussbericht_Vero__ffentlichungsversion.pdf 
(letzter Zugriff am 13.11.2023).

Die Nachfrageorientierte Verkehrsplanung (Anpassungs-
planung) ist ein neuer Ansatz der Verkehrsplanung, 
der sich auf die Analyse der Mobilitätsbedürfnisse und 
 -gewohnheiten der Bevölkerung fokussiert (Schönhar-
ting/Schuhmann 2010).

Schönharting, J.; Schuhmann, M (2010): Die Entwick-
lung der Verkehrsplanung bis heute – Teil 2. Bonn: 
Kirschbaum Verlag.

Antriebswende bezeichnet den Wechsel von kon-
ventionellen Verbrennungsmotoren zu klimaneutra-
len Antriebsformen im Verkehrssektor, insbesondere 
durch den Einsatz von Elektromotoren und anderen 
nachhaltigen Technologien, wie grünem Wasserstoff 
 (Forschungs-Informations-System für Mobilität und 
Verkehr 2023).

Forschungs-Informations-System für Mobilität und 
Verkehr (Hg.) (2023): Energiewende im Verkehr.  
URL: https://www.forschungsinformationssystem.de/
servlet/is/Entry.570740.Display/ (letzter Zugriff am 
20.11.2023).

In einem leistungsstarken, dichten ÖPNV-Netz für ganz 
Thüringen ist ein Integraler Taktfahrplan – kurz ITF – 
im Busverkehr von zentraler Bedeutung. Er bildet ab, 
wie dicht das Netz an Strecken ist und in welchem Takt 
und mit welchen Anschlussmöglichkeiten es genutzt 
werden kann.

Mobilitätsgerechtigkeit bezieht sich auf eine faire 
Verteilung von Mobilitätsmöglichkeiten und -ressour-
cen. Ziel ist es, sicherzustellen, dass alle Menschen 
ungeachtet ihrer sozial-ökonomischen Situation und 
geografischen Standorts die Möglichkeit haben, mobil 
zu sein, also frei wählen zu können, welches Verkehrs-
mittel für unterschiedliche Wege genutzt wird, ohne 
durch infrastrukturelle, finanzielle oder körperliche 
Einschränkungen in der eigenen Mobilität beeinträch-
tigt zu sein (Sander 2020: 9). 

Sander, Hendrik (2020): Die Berliner Verkehrswen-
de. Von der Auto- zur Mobilitätsgerechten Stadt. 
URL: https://www.rosalux.de/publikation/id/42609/
die-berliner-verkehrswende (letzter Zugriff am 
20.11.2023). 

Mobilitätssicherung bezieht sich darauf, Maßnahmen 
und Strategien, die darauf abzielen, die fortlaufende 
Verfügbarkeit und Erreichbarkeit von Mobilitätsmög-
lichkeiten sicherzustellen. Dies kann die Gewährleis-
tung eines zuverlässigen ÖPNV, die Instandhaltung von 
Verkehrsinfrastrukturen oder die Förderung nachhal-
tiger Mobilität umfassen (Bundesministerium für Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung 2012: 9).

https://www.static.tu.berlin/fileadmin/www/10002265/Lehre/Ergebnisse_der_Lehre/Mobilita__tsprojekt_Rosenthaler_Vorstadt_Abschlussbericht_Vero__ffentlichungsversion.pdf
https://www.static.tu.berlin/fileadmin/www/10002265/Lehre/Ergebnisse_der_Lehre/Mobilita__tsprojekt_Rosenthaler_Vorstadt_Abschlussbericht_Vero__ffentlichungsversion.pdf
https://www.static.tu.berlin/fileadmin/www/10002265/Lehre/Ergebnisse_der_Lehre/Mobilita__tsprojekt_Rosenthaler_Vorstadt_Abschlussbericht_Vero__ffentlichungsversion.pdf
https://www.static.tu.berlin/fileadmin/www/10002265/Lehre/Ergebnisse_der_Lehre/Mobilita__tsprojekt_Rosenthaler_Vorstadt_Abschlussbericht_Vero__ffentlichungsversion.pdf
https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/Entry.570740.Display/
https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/Entry.570740.Display/
https://www.rosalux.de/publikation/id/42609/die-berliner-verkehrswende
https://www.rosalux.de/publikation/id/42609/die-berliner-verkehrswende


BundesministeriumfürVerkehr,BauundStadtent-
wicklung (Hg.) (2012): Mobilitätssicherung in Zeiten 
des demografischen Wandels. Innovative Handlungs-
ansätze und Praxisbeispiele aus ländlichen Räumen 
in Deutschland. URL: https://www.vbb.de/fileadmin/
user_upload/VBB/Dokumente/Handbuch/studie-
mobilitaetssicherung-demografischer-wandel.pdf 
(letzter Zugriff am 20.11.2023).

Die Mobilitätswende ist eine Teilstrategie einer lang-
fristigen Verkehrswende. Sie fokussiert sich insbeson-
dere darauf, die Effizienz des gesamten Verkehrssys-
tems zu erhöhen. Dies geschieht durch Maßnahmen 
wie die Reduzierung unnötiger Verkehrsbelastungen, 
die Förderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel und 
die Verbesserung bei einzelnen Verkehrsträgern (Agora 
Verkehrswende 2017).

AgoraVerkehrswende (Hg.) (2017): Mit der Ver-
kehrswende die Mobilität von morgen sichern. 12 
Thesen zur Verkehrswende. URL: https://www.agora-
verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2017/12_
Thesen/Agora-Verkehrswende-12-Thesen-
Kurzfassung_WEB.pdf (letzter Zugriff am 13.11.2023).

Mobility as a Service (MaaS) ist ein Konzept, das da-
rauf abzielt, verschiedene Mobilitätsdienstleistungen 
wie ÖPNV, Carsharing, Ridesharing, Taxi, etc. in einem 
einzigen, digitalen Mobilitätsangebot zu bündeln (Bun-
desverband CarSharing 2023).

Bundesverband CarSharing (Hg.) (2023):  
Mobility as a Service – Grundsätze zur Gestaltung 
guter Kooperationen. URL: https://carsharing.de/
sites/default/files/uploads/bcs-position_maas_ 
april_2023_0.pdf (letzter Zugriff am 13.11.2023).

On-Demand-Verkehr sind Mobilitätsangebote auf 
Bestellung. Beim On-Demand-Verkehr kommen Fahr-
dienste nur auf Bestellung und in der Regel in Klein-
bussen. Die Abholung erfolgt entweder fahrplangebun-
den oder seltener über eine Tür-zu-Tür Bedienung. Das 
Ziel ist durch flexible Mobilitätsangebote Versorgungs-
lücken zu schließen (Begleitforschung zu Nachhaltiger 
Mobilität o.J.).

BegleitforschungzuNachhaltigerMobilität (Hg.)  
(o. J.): On-Demand-Verkehr. URL: https://www.zukunft-
nachhaltige-mobilitaet.de/on-demand-verkehr/ 
(letzter Zugriff am 20.11.2023).

Als letzte Meile werden die Wege zwischen der Haltestel-
le des ÖPNV und dem individuellen Zielort bezeichnet.

Ein Verkehrsverbund sorgt für die Koordination der Ver-
kehrsangebote in einer bestimmten Region sowie die 
Abrechnung und Aufteilung von Fahrgeldeinnahmen. 
Dabei gibt es verschiedene organisatorische und recht-
liche Formen, wie Aufgabenträgerverbund, Unterneh-
mensverbund, oder Mischverbund (DB Mobility Logis-
tics AG 2012).

DBMobilityLogistics(Hg.) (2023): Glossar des Bus-
verkehrs. URL: https://silo.tips/download/glossar-
des-busverkehrs-fachbegriffe-von-a-bis-z-die-bahn-
macht-mobil (letzter Zugriff am 20.11.2023). 

Die Verkehrswende beinhaltet zwei wesentliche As-
pekte: Erstens, den Wechsel zu umweltfreundliche-
ren Antriebstechnologien, um den Verkehrssektor zu 
dekarbonisieren. Zweitens, eine Verschiebung der 
Schwerpunkte in Bezug auf Infrastrukturinvestitionen 
sowie rechtliche und steuerliche Rahmenbedingun-
gen. Diese Neuausrichtung erfolgt zugunsten von Alter-
nativen zum bisher vorherrschenden Straßenverkehr. 
Darüber hinaus erfordert die Verkehrswende auch 
eine grundlegende Veränderung des Verhaltens der 
Menschen und eine Anpassung der Raum- und Sied-
lungsstruktur hin zu einer lokal orientierten Versorgung 
(Greenpeace 2017).

Greenpeace (Hg.) (2017): Zeit für eine klimaschonen-
de Verkehrswende. Fahrplan zur Dekarbonisierung 
des europäischen Verkehrssektors bis zum Jahr 2040. 
URL: https://www.greenpeace.de/sites/default/files/
publications/eu_roadmap_media_report_v3.4_de_
web.pdf (letzter Zugriff am 13.11.2023).

https://www.vbb.de/fileadmin/user_upload/VBB/Dokumente/Handbuch/studie-mobilitaetssicherung-demografischer-wandel.pdf
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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

Mobilität bedeutet für jeden Menschen die Möglichkeit 
zur Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Die Mobilität 
der Zukunft soll nach unseren heutigen Vorstellungen 
vor allem umweltfreundlich und flexibel sein. Vor dem 
Hintergrund des Klimawandels und der Notwendigkeit, 
unsere Treibhausgasemissionen im Sinne des Pariser 
Abkommens und der Klimaschutzgesetze auf Bundes- 
und Landesebene deutlich zu reduzieren, muss der An-
teil des mit fossilen Energieträgern betriebenen motori-
sierten Individualverkehrs gesenkt werden.

Hier steht insbesondere die Mobilität in unseren länd-
lichen Räumen vor großen Herausforderungen, die ge-
genwärtig zu 60 Prozent mittels motorisierten Individu-
alverkehr abgewickelt wird. Wenn wir auf die Mobilität 
im ländlichen Raum blicken, so ist immer mitzudenken, 
dass sich aufgrund der größeren Distanzen zwischen 
Arbeitsplatz, Bildungseinrichtungen, Einkaufsmöglich-
keiten und Freizeitaktivitäten längere tägliche Wegstre-
cken ergeben. Im Zuge des demografischen Wandels 
ist davon auszugehen, dass der Bevölkerungsrückgang 
und abnehmende Arbeitsplatzzahlen im ländlichen 
Raum sowie eine zunehmende Konzentration der wirt-
schaftlichen und alltäglichen Versorgungsinfrastruktur 
in Mittelzentren, also Städten mittlerer Größe in einer 
dünner besiedelten Umgebung, diese Situation künftig 
noch verstärkt. Folglich wird es immer wichtiger, mobil 
zu sein, um diese Versorgungsstrukturen zu erreichen. 
Im ländlichen Raum bildet der öffentliche Personen-
nahverkehr (ÖPNV) derzeit dagegen durch geringe Tak-
tung, eingeschränkte Bedienzeiten und unzureichende 
Gebietsabdeckung zu wenig Alternativen, um die Mobi-
litätsbedürfnisse der Menschen zu erfüllen.

Hinzu kommt, dass ein Unterangebot im ÖPNV zur 
Benachteiligung spezifischer Bevölkerungsgruppen 
beiträgt. Dies betrifft insbesondere Seniorinnen und 
Senioren, Kinder und Jugendliche sowie Personen mit 
geringem Einkommen, da diese zumeist auf den ÖPNV 
angewiesen sind und eine starke soziale Verankerung 
in den Bezugsgebieten haben. Das kann die Abwande-
rung aus ländlichen Regionen verstärken.

Also was tun?

Als zuständige Ministerin für Infrastruktur gehört für 
mich Mobilität zu den wesentlichen Aspekten der Da-
seinsvorsorge. In diesem Bewusstsein haben wir uns 
das Ziel gesetzt, einen nachhaltigen, angebotsorien-
tierten ÖPNV in ganz Thüringen zu etablieren. Das geht 
nicht von heute auf morgen und schon gar nicht, ohne 
die Bürgerinnen und Bürger im Freistaat aktiv in diese 
Prozesse einzubeziehen.

Eine von vielen Aktivitäten zur Verwirklichung dieses 
Ziels war dabei das im Sommer 2022 gestartete Pro-
jekt „Mobilität im ländlichen Raum“ mit zahlreichen 
Begegnungen und Veranstaltungen vor Ort. Auf den 
folgenden Seiten finden Sie nun den Abschlussbericht 
dieses Projekts. Für uns ist der Bericht nicht Abschluss 
des Themas, sondern Auftakt und Handlungsaufforde-
rung, weiterhin aktiv an der Lösung der Probleme zu 
arbeiten.

Ich erhoffe mir reges Interesse an dem Bericht und 
freue mich auf weitere Diskussionen mit Ihnen.

Ihre  
Susanna Karawanskij 
 
ThüringerMinisterinfürInfrastrukturundLandwirtschaft



Einleitung1
Im Sommer 2022 wurde durch das Thüringer Ministeri-
um für Infrastruktur und Landwirtschaft (TMIL) das Pro-
jekt „Mobilität im ländlichen Raum“ ins Leben gerufen. 
In einem Zeitraum von eineinhalb Jahren beschäftigte 
sich die damit betraute Projektgruppe intensiv mit der 
Fragestellung, wie bedürfnisorientierte, ganzheitliche 
und verkehrsträgerübergreifende Verkehrskonzepte 
in den ländlichen Räumen Thüringens umgesetzt wer-
den können. Das Projekt identifiziert und bewertet die 
Herausforderungen der Verkehrswende im ländlichen 
Raum und verfolgt die Zielstellung, die lokalen Akteu-
re vor Ort bei der Gestaltung von zukunftsfähiger und 
ganzheitlicher Mobilität zu unterstützen. Dieser Bericht 
fasst die Ergebnisse des Projektes zusammen und prä-
sentiert Maßnahmen und Strategien, die dazu beitra-
gen können, Mobilität im ländlichen Raum in Thüringen 
zu verbessern und zugleich emissionsarm zu gestalten. 

Ziel war es, durch einen umfangreichen, partizipativen 
Prozess mehr über die Bedürfnisse, Bedarfe und Her-
ausforderungen der Bevölkerung in puncto Mobilität zu 
erfahren. Im Rahmen einer thüringenweiten Bürgerbe-
fragung wurden die Teilnehmerinnen und Teilnehmer 
beispielsweise befragt, 

– wie sie die Verkehrssituation vor Ort einschätzen, 

– ob sie die nächste größere Stadt gut mit dem ÖPNV 
erreichen, 

– ob die Klimafreundlichkeit bei der Wahl ihres 
 Verkehrsmittels eine Rolle spielt, 

– ob sie im Testzeitraum ein 9-Euro-Ticket erworben 
haben bzw. falls nicht, warum nicht, oder 

– ob die steigenden Benzinpreise sie in ihrem 
 Mobilitätsverhalten beeinflussen. 

Durch die Abfrage soziodemografischer Merkmale 
konnten die Befragungsergebnisse den einzelnen 
Landkreisen und kreisfreien Städten zugeordnet wer-
den. Die Ergebnisse aus den rund 5.000 Datensätzen 
zeigten, dass thüringenweit in den ländlichen Räumen 
aus Sicht der Befragungsteilnehmerinnen und -teilneh-
mer nur wenige mit der allgemeinen Verkehrssituation 

zufrieden sind. Vielerorts wird die ÖPNV-Anbindung be-
mängelt und es werden Alternativen hierzu gewünscht.

In einem mehrstufigen Dialogprozess wurden diese 
Ergebnisse in zwei Thüringer Regionen konkretisiert. 
In den beiden Fokusregionen, dem Schwarzatal im 
Landkreis Saalfeld-Rudolstadt und der Region Ebele-
ben/Helbedündorf im Kyffhäuserkreis, wurden unter 
Beteiligung der Öffentlichkeit sowie Expertinnen und 
Experten die Stellschrauben für die Verkehrswende 
im ländlichen Raum Thüringens diskutiert. Im Rahmen 
dieser Veranstaltungen wurde gemeinsam mit Bürge-
rinnen und Bürgern, Vertreterinnen und Vertretern der 
Verkehrsunternehmen, Verbänden, sowie der örtlichen 
Verwaltung und Lokalpolitik nachgedacht, wie die Ver-
besserung des Status quo in den Regionen gestaltet 
werden kann. In diesem parallel laufenden Prozess 
zwischen April und November 2023 zeigte sich, dass 
beide Regionen ganz unterschiedliche Grundvoraus-
setzungen, Erfahrungs- und Entwicklungsstände mit-
bringen und trotzdem ganz ähnliche Herausforderun-
gen, Frage- und Zielstellungen bewältigen müssen. 

Während die Region Schwarzatal zwar grundsätzlich 
über eine gute ÖPNV-Infrastruktur verfügt und an unter-
schiedlichen Stellen aktiv verschiedene Mobilitätspro-
jekte bzw. Projekte mit Mobilitätsbezug vorangetrieben 
werden, fehlt es beispielsweise durch die geografische 
und topografische Lage der Haltestellen und einer feh-
lenden Vernetzung der Verkehrsmittel an deren Benut-
zerfreundlichkeit. 

Demgegenüber stellte in Ebeleben/Helbedündorf 
die Bedarfsermittlung ein vorrangiges Ziel des Pro-
zesses dar, um die Schaffung und Gestaltung eines 
ÖPNV-Grundangebots und des Schülerverkehrs zu er-
arbeiten. Festzustellen war in beiden Regionen, dass 
der ÖPNV im Liniennetz mit Taktfahrplanbindung für 
die Fläche, gerade vor dem Hintergrund der demogra-
fischen Entwicklung der Regionen und den jüngsten 
Kostensteigerungen, finanziell vor erheblichen Her-
ausforderungen steht und in der derzeitigen Form den 
beruflich, familiär oder freizeitbedingten Mobilitäts-



bedürfnissen der Bürgerinnen und Bürger nach zeitlich 
und in der Strecke flexiblen Verkehrsangeboten nicht 
umfassend entspricht. Offensichtlich bedarf es hierfür 
einer Veränderung, Erweiterung oder Ergänzung der 
Mobilitätsangebote. Die Finanzierung, aber auch die 
Integration zusätzlicher, teilweise bereits vorhandener 
und erprobter Angebote, aber ggf. auch Veränderung 
öffentlicher Verkehre in ein ganzheitliches Mobilitäts-
angebot stellt eine wichtige Aufgabe für die Sicherung 
von Mobilität im ländlichen Raum dar.

Beide Regionen konnten von dem Beteiligungsprozess 
profitieren, weil er den Austausch zwischen Bürgerin-
nen und Bürgern sowie den Entscheidern und Gestal-
tern ermöglichte. So entstand für alle ein neuer Blick 
auf die eigene Region und die verschiedenen Anforde-
rungen an die Mobilität vor Ort. 

Die beiden Fokusregionen, gelegen sowohl im Süden 
als auch im Norden Thüringens, weisen durch ihre 
geographisch, topographisch und institutionell unter-
schiedlichen Rahmenbedingungen individuelle He-
rausforderungen zur Gestaltung der Verkehrswende 
auf. Sie stehen damit beispielhaft für die Singularität 
ländlicher Räume. In einigen Regionen stellen bei-

spielsweise die Nutzung landwirtschaftlicher Wege für 
den Radverkehr und der Ausbau der Radinfrastruktur 
eine Alternative zum Autoverkehr und einen wichtigen 
Schritt für die Mobilitätswende dar. Anderenorts ist 
dies aufgrund der topografischen Lage und extremer 
Wetterbedingungen im Winter ein eher weniger geeig-
neter und zunächst vernachlässigbarer Ansatz.

In diesen Ergebnisbericht fließen solche räumlich indi-
viduellen und lokal passfähigen Ergebnisse ein. Diese 
werden um weitere Erkenntnisse, Projekte und Hand-
lungsempfehlungen aus ganz Thüringen ergänzt, so 
dass zusammengefasst ein für andere Thüringer Re-
gionen übertragbarer Handlungsleitfaden entsteht. 
Dieser enthält sowohl Hinweise zur Organisation eines 
Beteiligungsprozesses als auch Vorschläge für nach-
haltige, finanziell tragfähige Maßnahmen oder Kon-
zepte. Dies kann auch anderen Thüringer Kommunen 
dazu dienen, die Maßnahmen auf die eigenen lokalen 
Bedürfnisse und Bedarfe zu überprüfen. Der Bericht 
soll es Akteuren vor Ort ermöglichen, in Zeiten knapper 
personeller und finanzieller Ressourcen eine Verbesse-
rung der Verkehrssituation vor Ort ins Auge zu fassen, 
die nachhaltig und tragfähig sind.



2 Herausforderungen in der Gestaltung 
der Verkehrswende und die besonderen 
Rahmenbedingungen im ländlichen Raum

Mobilität ist ein integraler Bestandteil der Daseinsvorsorge und damit ein entscheidender Faktor für die Lebens-
qualität der Menschen sowie ein wichtiger Standort- und Wirtschaftsfaktor einer Region. Mit der Verbesserung der 
Mobilität im ländlichen Raum kann ein Beitrag für mehr Teilhabe der Bevölkerung, zur Stärkung der regionalen 
Wettbewerbsfähigkeit sowie zum Klimaschutz geleistet werden.

Geografie und Bevölkerungsentwicklung

Ein wichtiges Ziel des Landesentwicklungsprogramms 
Thüringen 2025 ist es, ausgeglichene soziale, infra-
strukturelle, wirtschaftliche, ökologische und kulturel-
le Verhältnisse anzustreben. Dabei soll die nachhaltige 
Daseinsvorsorge gesichert, nachhaltiges Wirtschafts-
wachstum und Innovation unterstützt, Entwicklungspo-
tenziale genutzt und Ressourcen nachhaltig geschützt 
werden. Diese Aufgaben sollen gleichermaßen in Bal-
lungsräumen wie in ländlich geprägten Räumen erfüllt 
werden. Weite Teile Thüringens stehen allerdings vor 
der Herausforderung des demografischen Wandels, 
d.h. vor einer zunehmend alternden Einwohnerschaft 
und einem Bevölkerungsrückgang: In den vergangenen 
Jahrzehnten war die Mehrheit der Thüringer Gemein-
den und Landkreise von einem Bevölkerungsrückgang 
von mindestens 15 % betroffen | vgl. Abb. 1 |.

Gemäß den Daten der Gemeindebevölkerungsvoraus-
berechnung bis zum Jahr 2040 ist davon auszugehen, 
dass sich der Trend des Bevölkerungsrückgangs in 
Thüringen fortsetzen wird. Insbesondere in den Land-
kreisen Saalfeld-Rudolstadt, Greiz, im Unstrut-Hainich-  
und im Kyffhäuserkreis, in der kreisfreien Stadt Suhl 
sowie stellenweise auch in anderen Thüringer Regi-
onen wie im mittleren Wartburgkreis oder südlichen 
Saale-Orla-Kreis, ist ein Bevölkerungsrückgang von 
über 25 % – bzw. mindestens 15 % bis zum Jahr 2040 
anzunehmen | vgl. Abb. 2 |.

Die Kommunen in Thüringen stehen aufgrund der de-
mografischen Entwicklung vor der Herausforderung, 
die Aufgaben der Daseinsvorsorge sicherzustellen, 
trotz knapper öffentlicher Haushalte, Sparmaßnah-
men, begrenzter finanzieller und personeller Ressour-
cen sowie einem sich durch den demografischen Wan-
del verstärkenden Fachkräftemangel.



Abbildung 1:  
Entwicklungder 
Bevölkerungszahlder 
GemeindenThüringens
2000und2021

Abbildung 2:  
Bevölkerungsentwicklungin
denGemeindenThüringens
von2021(Ist)bis2040 
(nach1.GemBv)



Organisation des ÖPNV im ländlichen Raum

Nach dem Thüringer Öffentlicher Personennahverkehr 
(ÖPNV)-Gesetz ist der ÖPNV eine Aufgabe der Daseins-
vorsorge. Er soll im Interesse der Herstellung und Si-
cherung gleichwertiger Lebensbedingungen unter Be-
achtung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit und 
Sozialverträglichkeit eine attraktive Alternative zum 
motorisierten Individualverkehr darstellen. Das Gesetz 
legt fest, dass Aufgabenträger für den Schienenperso-
nennahverkehr (SPNV) das Land und Aufgabenträger 
für den Straßenpersonennahverkehr (StPNV) die Land-
kreise bzw. kreisfreien Städte, in Ausnahmefällen auch 
große kreisangehörige Städte sind. Sonderregelungen 
bestehen in den Landkreisen Nordhausen, Wartburg-
kreis, Saalfeld-Rudolstadt und Saale-Orla-Kreis. Die 
Kooperationsstruktur in Thüringen ist dadurch vielge-
staltig: Verkehrsverbünde haben sich entlang der Thü-
ringer Städtekette sowie im Altenburger Land etabliert, 

in den Landkreisen Wartburgkreis und Greiz sind Ver-
kehrsgemeinschaften entstanden. Die Landkreise der 
Planungsregion Nordthüringen besitzen einen gemein-
samen „Zweckverband Nahverkehr Nordthüringen“, 
die Verkehrsunternehmen der dann noch verbleiben-
den Landkreise und kreisfreien Städte sind (mit Aus-
nahme Sonnebergs) im Verein „Bus & Bahn Thüringen 
e. V.“ organisiert.

Diese Zuständigkeitsregelung belässt die Entschei-
dungs- und Finanzierungshoheit sinnvollerweise vor 
Ort. Sie hat jedoch den Nachteil, dass Landkreisgren-
zen für den ÖPNV zu unüberwindlichen Barrieren wer-
den können, was die nachfolgende Karte (vgl. Abb. 3) 
am Beispiel der Landkreisgrenze des Kreises Sömmer-
da mit dem Unstrut-Hainich- und dem Kyffhäuserkreis 
verdeutlicht:

Abbildung 3: 
AnalysederFahrplandaten
amBeispielderLandkreis-
grenzedesKreisesSömmer-
damitdemUnstrut-Hainich-
unddemKyffhäuserkreis

Den ÖPNV wirtschaftlich und finanziell tragfähig zu pla-
nen und umzusetzen ist den Kommunen hierbei nicht 
mehr oder nur unter großen Anstrengungen möglich. 
Denn gerade im ländlichen Raum zeigt sich, dass die 
geringe Bevölkerungsdichte im Zusammenspiel mit 
großen Flächen und weiten Wegen einer wirtschaftli-
chen und nachfrageorientierten Angebotsgestaltung 
des ÖPNV entgegensteht. Gleichzeitig stehen die 
Verkehrsbetriebe vor der Herausforderung des Perso-
nalmangels und suchen branchenübergreifend nach 
Fachkräften. Um mit den vorhandenen Ressourcen und 
Kapazitäten daher sinnvoll zu wirtschaften, suchen vie-
le Verkehrsunternehmen nach Alternativen. 

Mit dem vom TMIL initiierten Projekt „Mein Thüringen 
Takt“ werden die Landkreise dabei unterstützt, ihre 
Strukturen auszubauen und zu verbessern. Dabei liegt 
ein besonderes Augenmerk auf der Landkreisgrenzen 
übergreifenden Mobilität, der verbesserten Ausschöp-
fung vorhandener Ressourcen, dem Zusammenwirken 
von ÖPNV und SPNV und der verstärkten Nutzerfreund-
lichkeit.

Durch die landes- und bundespolitischen Veränderun-
gen rund um das 49-Euro-Ticket ergeben sich jedoch 
auch Chancen in der Neugestaltung der Finanzierung 
des ÖPNV, wobei durch das übergeordnete Ticket auch 
neue Möglichkeiten gegeben sind, vorhandene Institu-
tionalisierungen zu überwinden und über Verbund- und 
Landkreisgrenzen hinweg enger zusammenzuarbeiten.



Hoher Anteil an motorisiertem Individualverkehr

Das zur Verfügung stehende Angebot an öffentlichen 
Verkehren ist eine Grundvoraussetzung für die Ver-
kehrsmittelwahl der Bevölkerung. Aus den Erfahrun-
gen mit dem 9-Euro-Ticket wurde deutlich, dass die 
Menschen bei Bestehen eines guten Angebots auf den 
ÖPNV umsteigen.

Die Realität zeigt uns jedoch, dass Mobilität im ländli-
chen Raum Thüringens im Jahr 2023 trotz der Herausfor-
derungen des Klimawandels und den Energiepreisstei-
gerungen immer noch maßgeblich vom Auto dominiert 

wird: In Thüringen beträgt der Anteil des motorisierten  
Individualverkehrs (MIV) insgesamt 60 %, wobei ins -
besondere in Nordthüringen (Eichsfeld, Nordhausen, 
Unstrut-Hainich-Kreis und Kyffhäuserkreis) und Süd-
thüringen (Wartburgkreis, Eisenach, Schmalkalden- 
Meiningen, Hildburghausen, Sonneberg) noch häufi-
ger auf das Auto zurückgegriffen wird | vgl. Abb. 4 |. 1   
Konkret bedeutet dies, dass die Thüringerinnen und 
Thüringer sechs von zehn Wegen als Fahrer oder Beifah-
rer mit dem Auto zurücklegen. Lediglich 8 % der Wege 
werden mit dem ÖPNV zurückgelegt. 

Abbildung 4: 
HauptverkehrsmittelaufdenWegen(ModalSplit)imRegionalvergleich2

1  Dies zeigt der Blick auf den Modal Split, also die Verkehrsmittelnutzung je zurückgelegter Wege, auf Basis der Befragungsdaten  
der deutschlandweiten Mobilitätserhebungen des infas Instituts von 2017.

2 Quelle: infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH, Mobilität in Deutschland, Regionalbericht für den Freistaat  
Thüringen 2017, Seite 29.



Die Dominanz des Autos bedeutet hierbei vor allem, 
dass die Mobilitätsgerechtigkeit von den eigenen, so-
ziodemografischen Rahmenbedingungen, wie dem Al-
ter, Gesundheitsstand oder dem Einkommen abhängt. 
Kurz gesagt: Wer nicht Auto fahren kann oder will, hat 
im ländlichen Raum Thüringens vielerorts kaum eine 
Alternative und ist davon bedroht, in seiner sozialen 
Teilhabe eingeschränkt zu sein. Wo Alternativangebo-
te fehlen, müssen Bürgerinnen und Bürger – um ihre 
Grundbedürfnisse zu erfüllen und ihre soziale Teilhabe 
zu ermöglichen – auf soziale Netzwerke, ehrenamtli-
che Strukturen und private Dienste zurückgreifen. 3

Darüber hinaus ist zur Umsetzung der Klimaschutz-
ziele eine Verkehrswende hin zu klimafreundlichen, 
nachhaltigen Alternativen zum Individualverkehr mit 
Verbrennungsmotor unabwendbar notwendig. Die 
Klimakrise erfordert konsequentes Handeln. Der Ver-
kehrssektor stellt mit einem Anteil von etwa 20 Prozent 
einen großen Verursacher der CO2-Emissionen dar. 4 
Für die klimafreundliche Mobilitätswende muss des-
halb der Endenergieverbrauch ohne Einschränkung der 
Mobilität reduziert werden. Zudem muss der verblei-
bende Energiebedarf mit klimafreundlichen Antriebs-
energien gedeckt werden.

Finanzierung zivilgesellschaftlicher und privatwirtschaftlicher 
Verkehrsangebote und -dienstleistungen

Für Mobilitätsleistungen auf Basis zivilgesellschaftli-
chen bzw. ehrenamtlichen Engagements oder privat-
wirtschaftlicher Projekte werden häufig Projekt- oder 
Anschubfinanzierungen aus öffentlichen Geldern ge-
nutzt. Aus den praktischen Erfahrungen mit solchen 
Projekten weiß man mittlerweile, dass sich nach Ende 
des Bewilligungszeitraums der Förderung bzw. der fi-
nanziellen Unterstützung die Frage nach der Anschluss-
finanzierung stellt. Oftmals sind Testphasen oder Pro-
jektzeiträume zu kurz, um einen positiven Effekt auf 
das Mobilitätsverhalten der Bevölkerung zu erreichen. 
Angebote benötigen Zeit, um den notwendigen Be-
kanntheitsgrad zu erlangen, müssen ausprobiert und 

mit einem positiven Erlebnis verbunden werden. Sie 
benötigen damit Stabilität und Verlässlichkeit, um er-
folgreich zu sein. Unabhängig vom Erfolg der Projekte 
während einer Test- und Pilotierungsphase oder selbst 
nach mehrjährigen Umsetzungszeiträumen werden 
diese vielerorts eingestellt, da der Projektträger nicht 
weiter finanziert werden kann. In diesem Zusammen-
hang sind insbesondere gescheiterte On-Demand-Ver-
kehre zu nennen, die aufgrund ihrer Kostenintensität, 
ihres geringen Besetzungsgrades, mangelnder Bünde-
lungseffekte und Akzeptanzproblemen nicht weiterver-
folgt worden sind.

Fazit

Um den Herausforderungen in der Gestaltung moder-
ner, zukunftsfähiger Mobilität zu begegnen, muss die 
vorhandene Linien- und Infrastruktur gestärkt und an 
die veränderten Rahmenbedingungen und Mobilitäts-
bedürfnisse angepasst werden. Die vorhandenen Res-
sourcen müssen effizient genutzt werden.

Um ein nachhaltiges und zukunftsfähiges Mobilitäts-
angebot in der Fläche und auch für die letzte Meile zu 
entwickeln, bedarf es einer ganzheitlichen Betrachtung 
der Rahmenbedingungen und Situation. Konkret be-
deutet dies: Der Entwurf bedürfnisorientierter Angebo-
te, das heißt am Nutzer und dessen Bedürfnissen ange-
passte Planungen und Umsetzungen, ist unerlässlich, 
um die Verkehrswende im ländlichen Raum zukunfts-
sicher zu gestalten. 

3 Sander, Hendrik (2022): Mobilitätswende in ländlichen Räumen – Das Beispiel Thüringen.
4 Quelle: https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/klimaschutz-im-verkehr.

https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/klimaschutz-im-verkehr


Das Projekt „Mobilität 
im ländlichen Raum“3

Wie können jedoch diese bedürfnisorientierten Angebote in den ländlichen Regionen Thüringens geplant und um-
gesetzt werden? Welcher Stellschrauben und Erfolgsfaktoren bedarf es? Um diese Fragen zu beantworten und ge-
meinsam einen Weg mit den Kommunen zu entwickeln, hat das Thüringer Ministerium für Infrastruktur und Land-
wirtschaft im Sommer 2022 das Projekt „Mobilität im ländlichen Raum“ ins Leben gerufen.

Zielstellung

Das Projekt „Mobilität im ländlichen Raum“ verfolgt 
die Zielsetzung, durch die Bündelung von Erkenntnis-
sen, intensiven Austausch und Vernetzung, die Her-
ausforderungen und Stellschrauben für Mobilität im 
ländlichen Raum zu identifizieren. Darüber hinaus 
sollen Handlungsoptionen aufgezeigt werden, mit de-
nen lokale Akteure ganzheitliche und zukunftsfähige 
Mobilitätskonzepte gestalten können. Ganzheitlich 
bedeutet in diesem Sinne verkehrsmittelübergreifend, 
angebotsergänzend, vernetzt und flächendeckend.    

Zukunftsfähig wird als nachhaltig und tragfähig, klima-
freundlich und bezahlbar begriffen. Zwei Annahmen 
wurden diesem Prozess zugrunde gelegt: Ganzheitliche 
und zukunftsfähige Mobilitätskonzepte können gerade 
im ländlichen Raum nicht unabhängig von den Bedin-
gungen, konkreten Bedürfnissen und Akteurskonstella-
tionen vor Ort entwickelt werden. Und gerade deshalb 
können sie ohne unmittelbare Beteiligung der lokalen 
Akteure und Bevölkerung nicht entstehen.



Ausgehend hiervon wurde durch eine Projektgruppe 
des Thüringer Ministeriums für Infrastruktur und Land-
wirtschaft ein partizipativer Prozess initiiert, der in 
enger Abstimmung mit den beteiligten Regionen um-
gesetzt wurde. Darüber hinaus konnten auch Akteure 
anderer Ressorts und landesweit tätige Experten für die 
Zusammenarbeit bzw. für den Austausch gewonnen 
werden | vgl. Abb.5 |.

Insbesondere aber wurde im Rahmen des „bottom- 
up“-Ansatzes die Öffentlichkeit einbezogen. In Form 
von Befragungen und Beteiligungsangeboten wurden 
die Bürgerinnen und Bürger zur Bedarfs- und Bedürf-
nisanalyse in den Prozess der Ergebnisentwicklung 
eingebunden. Dieser Prozess wurde in zwei Fokusre-
gionen Thüringens intensiviert. Dort fand eine enge 
Zusammenarbeit in der Planung und Umsetzung des 

Projektes mit regionalen Ansprechpartnerinnen und 
-partnern statt. Regionale und überregionale Experten 
und Stakeholder wurden in den Prozess eng einbezo-
gen, um einen wechselseitigen Austausch über vorhan-
denes Wissen und Projekte zu ermöglichen sowie im 
laufenden Prozess eine Bewertung und Einschätzung 
der Ergebnisse und Erkenntnisse zu erhalten. Die be-
teiligten Stakeholder kamen aus Verkehrsverbänden 
und Verkehrsunternehmen, Verwaltung und Politik so-
wie universitären und außeruniversitären Forschungs-
einrichtungen. Mit den im Prozess involvierten Teil-
nehmerinnen und Teilnehmern wurde aktiv über die 
Herausforderungen und Möglichkeiten zur Gestaltung 
von zukunftsfähiger Mobilität in ländlichen Räumen 
diskutiert, so dass mit Ende des Projektes der vorlie-
gende Handlungsleitfaden und Ergebnisbericht erstellt 
werden konnte.

Abbildung. 5: 
AkteureundihreRolleimpartizipativenProzess



Projektablauf

Der Ablauf des Projektes wurde in zwei Phasen konzipiert | vgl. Abb. 6 |. 

Abbildung. 6: 
ProjektschemaundKonzeptionderzweiPhasen

Landesweite Bestandsaufnahme und Bürgerumfrage

Zu Beginn der ersten Phase und über den gesamten 
Projektablauf hinweg wurde durch die Projektgruppe 
eine umfangreiche Bestandsanalyse zu bereits vor-
handenen Projekten, Initiativen und Netzwerken un-
ternommen. Diese Recherche umfasste u.a. bereits 
vorhandene interne und externe Daten, eine Übersicht 
laufender und vergangener Projekte, Best Practices und 
Modellvorhaben in Thüringen und deutschlandweit so-
wie verschriftlichte Handlungsempfehlungen. 

Darüber hinaus war ein wesentlicher Baustein der ers-
ten Phase auch die Konzeption und Durchführung ei-
ner thüringenweiten, anonymen Bürgerumfrage. Die 
Teilnehmerinnen und Teilnehmer wurden in einer etwa  
10–15  Minuten dauernden Umfrage in einem Sechs- 
Wochen-Zeitraum im Herbst 2022 (17.10.–30.11.2022) 
zu ihren Mobilitätsgewohnheiten und Einstellungen 
befragt.

Diese Umfrage wurde auf verschiedenen Kanälen und 
in mehreren Netzwerken (bspw. der Verkehrsunterneh-
men) gestreut sowie medial durch die lokale und über-
regionale Presse begleitet. Um weniger internetaffine 
und digitale Zielgruppen zu erreichen, wurde die Umfra-
ge auch durch analoge Angebote ergänzt: Ein Tourbus 
war in verschiedenen Städten unterwegs und gab Gele-
genheit, den Fragebogen per Stift und Papier auszufül-
len. Der Fragebogen wurde zudem in zwei Landkreisen 
in den Amts- bzw. Gemeindeblättern abgedruckt und 
konnte postalisch zurückgesandt werden.

Nach Abschluss der Umfrage wurden die Ergebnisse 
gesichtet und ausgewertet (vgl. nachfolgendes Kapi-
tel). Insgesamt zeigte sich, dass es ein großes Interes-
se der Öffentlichkeit an dem Thema gibt und sich viele 
Thüringerinnen und Thüringer, vor allem auch durch 
die aktuellen gesellschaftlichen Diskussionen um das 
9-Euro-Ticket und steigende Benzinpreise und Lebens-



unterhaltskosten, in den letzten Monaten vermehrt 
über die eigene Mobilität nachgedacht haben und die 
aktuellen Entwicklungen sorgenvoll beobachten. Im Er-
gebnis wurde festgelegt, den angestoßenen Dialog mit 

der Öffentlichkeit gezielt und intensiviert fortzuführen: 
In zwei bis drei Thüringer Fokusregionen sollte im kom-
menden Jahr 2023 ein Dialogprozess zur Gestaltung 
von Mobilität im ländlichen Raum durchgeführt werden.

Abbildung 7:  
SharepiczurBürger-
umfrage–gestreutüber
dieSocial-Media-Kanäle
desTMIL(Facebookund
Instagram)

Mobilität vor Ort: Blick in Fokusregionen

Die Auswahl der Fokusregionen wurde in einem mehr-
stufigen Prozess getroffen. Auf Basis der Analysen zu 
Reisezeitverhältnissen und der Erreichbarkeit zen-
traler Orte wurden mögliche Gebiete mit erhöhtem 
Handlungsbedarf identifiziert. Hierbei wurden auch 
mögliche Synergieeffekte aus anderen, angrenzenden 
Projekten und Bestrebungen berücksichtigt. Auf Ba-
sis dieser Überlegungen sowie den Rückmeldungen 
der Teilnehmerinnen und Teilnehmer an der Umfrage 
wurden einzelne Landkreise gezielt durch das TMIL an-
gesprochen. Im Ergebnis konnte das Schwarzatal im 
Landkreis Saalfeld-Rudolstadt als erste Fokusregion 
gewonnen werden. Um dies um weitere Fokusregionen 
zu ergänzen, wurde im Februar 2023 ein Wettbewerbs-
aufruf an alle Thüringer Landkreise versandt. Aus den 
eingegangenen Interessenbekundungen wurde unter 
dem Ziel, möglichst heterogene ländliche Räume ab-
zubilden, der Kyffhäuserkreis mit der Region Ebeleben 

und Helbedündorf als zweite Fokusregion ausgewählt. 
Somit stellte die Bereitschaft der lokalen Akteure vor 
Ort einen hohen Indikator zur Auswahl der finalen Fo-
kusregionen. 

In dem mehrstufigen Dialogprozess fanden in den bei-
den Fokusregionen zwei Veranstaltungen vor Ort statt, 
um mit der Öffentlichkeit und den betroffenen Akteu-
ren und Stakeholdern die konkreten Herausforderun-
gen und Bedarfe, aber auch mögliche Lösungen und 
Maßnahmen zu entwickeln. Hierzu wurden zunächst 
im April 2023 Bürgerforen in den Regionen durchge-
führt, zu welchen öffentlich eingeladen wurden. Durch 
das TMIL und die jeweiligen Landratsämter wurden 
diese Veranstaltungen aktiv beworben, u.a. auch über 
Social- Media-Kanäle, um gezielt jüngere Menschen an-
zusprechen. 



Abbildung 8:  
SharePiczurBekanntmachungderBürgerforenüberdieSocial-Media-KanäledesTMIL(Facebook,Instagram)

Darüber hinaus wurden die Termine in beiden Regionen  
durch die lokale Presse angekündigt und teilweise be-
gleitet. Kinder und Jugendliche wurden gezielt zu den  
Veranstaltungen eingeladen; bspw. wurde im Schwarza-
tal über Informationen der Schulen auf die Veranstal-
tung hingewiesen. Auch wurde über den Dachverband 
der Kinder- und Jugendbeteiligung für eine Beteiligung 
geworden und gezielt lokal-organisierte Gruppen und 
Verbände angesprochen. Im Ergebnis konnten so die 
Interessen der jungen Menschen in den Prozess auf-
genommen werden. Im Schwarzatal nahmen durch die 
Zusammenarbeit mit der Koordinierungsstelle Part-
nerschaft für Demokratie engagierte junge Menschen 
am Prozess teil. In der Region Ebeleben/Helbedündorf 
wurden die Interessen und Bedürfnisse der jungen 
Menschen durch Auszubildende des Landkreises re-
präsentiert. Insgesamt nahmen an den Veranstaltun-
gen in beiden Regionen um die 40–60 Personen teil. 

Nach einem Impuls-Teil, welcher einleitende Informa-
tionen zum Thema Mobilität und zur Zielstellung der 
Veranstaltung vermittelte, diskutierten die Teilneh-
merinnen und Teilnehmer an vier Tischen. Diese Tische 
wurden durch gemischte Moderatorenteams geleitet. 
Nach jeweils ca. 20 Minuten wechselten die Diskutan-
ten an den nächsten Tisch, so dass jedes der Themen 
durch jede Teilnehmerin und jeden Teilnehmer behan-
delt wurde. An folgenden vier Thementischen wurde 
diskutiert: 

 

 

 

 

Bus & Bahn, 

Radverkehr und alternative Mobilitätsformen, 

Klimafreundliche Mobilität, 

Mobilität und Daseinsvorsorge. 



Anschließend wurden die Ergebnisse allen Teilneh-
merinnen und Teilnehmern durch die Moderatoren-
teams vorgestellt. 

In einem zweiten Schritt wurden im Juli 2023 die aus 
den Bürgerforen gewonnen Erkenntnisse über die He-
rausforderungen und Bedarfe an Mobilität vor Ort vor-
gestellt und in Form von Runden Tischen erörtert. Bei 
den Teilnehmerinnen und Teilnehmer handelte es sich 
um Vertreterinnen und Vertreter der regionalen Ver-
kehrsunternehmen und -verbände, regionale Vereine, 
Lokal- und Kommunalpolitik, der Kommunalverwaltung 
und der Landesverwaltung, sowie aus den vorab ange-
meldeten interessierten Bürgerinnen und Bürgern und 
jungen Menschen. Die Moderation der Tische erfolgte 
vorrangig durch externe Personen, bspw. aus dem Be-
reich Wissenschaft und Forschung durch Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter der Thüringer Hochschulen, aber 
auch durch Unterstützung des das Kompetenzzentrum 
für Ländliche Mobilität (KoLMo) im Bundesinstitut für 
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) und die Ser-
vicestelle Mitbestimmung im Thüringer Ministerium für 
Bildung, Jugend und Sport. An drei Tischen wurde in ei-
nem Zeitfenster von ca. 1,5 Stunden angeregt diskutiert: 

 

 

 

Fahrplangebundene Mobilität – zukunftsfähiger, 
intermodal vernetzter und digitaler ÖPNV im länd-
lichen Raum, 

Mobilität neu denken – Mobilitätsdienstleistungen 
und Verkehrsangebote zur Sicherung der Daseins-
vorsorge, 

Klimafreundliche Mobilität – mehr Akzeptanz für 
nachhaltige Mobilitätslösungen und E-Mobilität. 

In diesem Format fand kein Wechsel der Tische statt. 
So bestand die Möglichkeit, ein Thema umfassend zu 
erörtern. In einer Abschlussrunde wurden die Ergebnis-
se allen Teilnehmerinnen und Teilnehmern vorgestellt 
und kurz diskutiert.

Die in den Runden Tischen erarbeiteten Ergebnisse 
wurden nachfolgend zusammengefasst und aufberei-
tet. Diese wurden wiederum im Oktober 2023 in zwei 
Expertengesprächen im TMIL diskutiert. In zwei Ge-
sprächsrunden wurde mit Wissenschaftlerinnen und 
Wissenschaftlern sowie mit Vertretern der Verkehrsver-
bände und -verbünde die vorgeschlagenen Lösungs-
ansätze und Maßnahmen analysiert und bewertet. Die 
Stellungnahmen und Anregungen wurden anschlie-
ßend aufgenommen und flossen in die Aufbereitung 
der Ergebnisse ein. Somit wurden die hier vorliegen-
den Ergebnisse in mehreren Stufen mit der Öffentlich-
keit diskutiert, überprüft und gemeinsam erarbeitet. 



Ergebnisse der Bürgerumfrage4
Die Bürgerbefragung wurde am 17.10.2022 auf der 
Homepage des TMIL online gestellt und über diverse  
Kanäle gestreut und beworben sowie um analoge An-
gebote wie einen Tourbus ergänzt. 

Insgesamt lief die Umfrage sieben Wochen und wurde 
im Zeitraum von fünf Wochen durch den Tourbus er-
gänzt. Sie verzeichnete im Zeitraum von 17.10.2022 
bis 30.11.2022 gesamt 4.808 Teilnehmerinnen und 
Teilnehmer. Vor allem innerhalb der ersten Woche gab 
es eine rege Beteiligung, welche darauf zurückzufüh-
ren ist, dass der Link von einer Vielzahl von Akteuren 
und Netzwerken gestreut wurde. 

| Abbildung 9 | zeigt, dass regional verteilt Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer aus allen 17 Landkreisen Thürin-
gens sowie allen kreisfreien Städten teilgenommen 
haben. Insgesamt verteilen sich diese zu 86,2 % auf 
die Landkreise (4.142 Datensätze) und zu 12,5 % auf 
die kreisfreien Städte (601 Datensätze). 1,3 % der Da-
tensätze konnten keinem Ort bzw. Landkreis innerhalb 
Thüringens zugeordnet werden. Diese Teilnehmerinnen 
und Teilnehmer machten entweder keine Ortsangabe 
beim Ausfüllen des Fragebogens oder sind in Orten au-
ßerhalb Thüringens, d.h. überwiegend in den angren-
zenden Bundesländern, wohnhaft. Die unten aufge-
führte Grafik zeigt die Häufigkeitenverteilung innerhalb 
der Thüringer Landkreise und kreisfreien Städte.

Abbildung 9:  
AnzahlderTeilnehmerinnenundTeilnehmeranderBürgerumfrageproLandkreis



Etwa zwei Drittel der Teilnehmerinnen und Teilnehmer 
waren zwischen 26 und 55 Jahren alt | vgl. Abb. 10 |. 
Insgesamt verteilten sich 82,9 % der Datensätze in-
nerhalb des Altersschnittes von 26 bis 67 Jahren. Das 
jüngste angegebene Alter eines/r Teilnehmers/in lag 

bei 9 Jahren. Das höchste angegebene Alter lag mit ei-
nem Geburtsjahr von 1919 bei 103 Jahren. Innerhalb 
der Befragten war die Aufteilung der Geschlechter re-
lativ gleichmäßig verteilt, wobei etwas mehr Frauen als 
Männer an der Umfrage teilgenommen haben. 

Abbildung 10:  
AltersverteilungundGeschlechtderTeilnehmerinnenundTeilnehmeranderBürgerumfrage

Im ländlichen Raum ist das wichtigste Verkehrs mittel 
das eigene Auto, welches den Individualverkehr dort 
ohne Konkurrenz dominiert. Das zeigen auch die 
Umfrageergebnisse der Befragung | vgl. Abb. 11 |:  
66,1 % der Befragten gaben an, täglich ihr eigenes 
Auto zu nutzen. Weitere 23,3 % nutzten dieses zumin-
dest regelmäßig, so dass insgesamt knapp 90 % der 
Befragten angaben, das Auto mehrmals die Woche zu 
nutzen.



Abbildung 11:  
HäufigkeitderAuto-Nutzung
imländlichenRaum

Dieses Auto fährt in den aller meisten Fällen mit Kraft-
stoff und einem herkömmlichen Verbrennungsmotor. 
Weniger als 5 % der Befragten – insgesamt 198 Per-
sonen – gaben an, ein Elektroauto zu besitzen. Unter 
Berücksichtigung der Angaben zum Haushaltsnetto-
einkommen | vgl. Abb. 12 |, insofern dies von den Be-
fragten angegeben wurde, wird ferner deutlich, dass 
dies nicht nur eine Frage der Einstellung, sondern 
auch des Geldbeutels ist: Unter den 5 % der Elektro-

auto-Besitzer verfügen 70 % über ein Haushaltsnetto-
einkommen über 3.001 €. Lediglich 7,5 % haben ein 
Haushaltsnetto einkommen von 1.001 bis 2.000 €, was 
insgesamt 13 Befragten an der Umfrage in ganz Thü-
ringen (ausgenommen der Städte Erfurt, Weimar und 
Jena) entspricht. Diese Zahl war damit so gering, dass 
sie für die einzelnen Landkreise nicht ausgewertet wer-
den konnte. 

Abbildung 12:  
Elektro-Auto-Besitzernach
Einkommensgruppen



Unabhängig der zu Verfügung stehenden Verkehrs-
mittel gab lediglich etwa die Hälfte der Befragten 
(49,7 %) an, überall dorthin gut hinzukommen, wo die-
se hinmöchten | vgl. Abb. 13 |. Die andere Hälfte der 
Befragten (47,8 %) fühlte sich in ihrer Alltagsmobilität 
beeinträchtigt.

Betrachtet man diese Verteilung differenziert für die 
jeweiligen Altersgruppen | vgl. Abb. 14 |, zeigt sich, 
dass vor allem junge und alte Menschen sich in ihrer 

Alltagsmobilität eingeschränkter fühlen als Personen 
zwischen 19 und 55 Jahren. Somit vermerkten vor al-
lem junge Menschen ohne Führerschein oder ältere 
Personen, welche nicht mehr Auto fahren können oder 
wollen, dass sie ihre Alltagsmobilität nicht gut bewerk-
stelligen können. Nur 47,7 % der unter 18-Jährigen, 
wie auch 44,5 % der 55–67-Jährigen und 48,3 % der 
über 67-Jährigen gaben an, ihre Ziele gut erreichen zu 
können.

Abbildung 13:  
BeurteilungderAlltags-
mobilität

Abbildung 14:  
BeurteilungderAlltagsmobilitätunterBerücksichtigungderAltersgruppen



Unter Differenzierung der Alltagsmobilität auf den ÖPNV 
zeigt sich, dass die Erreichbarkeit dessen im ländlichen 
Raum durch die Befragten als sehr schlecht empfunden 
wird | vgl. Abb. 15 |: Dreiviertel der Befragten außerhalb 
der Städte Erfurt, Weimar und Jena gaben an, bei Be-
darf nicht schnell und einfach mit Bus und Bahn in die 
nächstgrößere Stadt zu kommen. 

Abbildung 15:  
ErreichbarkeitmitÖPNV

Insgesamt zeigt die Auswertung der Datensätze, dass 
nur etwa ein Viertel der Thüringerinnen und Thüringer 
mit der Verkehrssituation am Wohnort zufrieden ist. 
Hierbei wurde verkehrsmittelübergreifend gefragt, d.h. 
die Befragten antworteten unter der Gesamtheit der ih-
nen zur Verfügung stehenden Mittel. Hier zeigt sich ein 

gravierendes Stadt-Land-Gefälle: In den Städten Erfurt, 
Weimar und Jena sind mit insgesamt 59,9 % deutlich 
über die Hälfte der Befragten mit der Situation überwie-
gend oder sehr zufrieden. In den übrigen Landesteilen 
sind hingegen 72,1 % der Befragten mit der Situation 
eher nicht oder gar nicht zufrieden.



Abbildung 16:  
ZufriedenheitmitderVerkehrssituationimländlichenRaumundindenStädtenErfurt,WeimarundJena 
imVergleich

Thüringer Landkreise und kreisfreie Städte
(ohne Erfurt, Weimar, Jena)

Erfurt, Weimar, Jena

Wird die Auswertung für die einzelnen Landkreise gefil-
tert durchgeführt, so zeigt sich, dass diese Verteilung in 
den meisten der Thüringer Landkreise und kreisfreien 
Städte ähnlich ist. Herausstechend zu erwähnen ist die 
hohe Unzufriedenheit der Befragten aus den Landkrei-
sen Kyffhäuser, Saalfeld-Rudolstadt und Sonneberg: 
Im Kyffhäuserkreis antworteten insgesamt 50,0 % mit 
„gar nicht“ und 35,0 % mit „eher nicht“, so dass ins-
gesamt 85,0 % der Befragten aus diesem Landkreis 
mit der Verkehrssituation an ihrem Wohnort unzufrie-
den sind. In den Landkreisen Saalfeld-Rudolstadt und 
Sonneberg gaben insgesamt 79,0 % und 84,0 % der 
Befragten an, mit der Situation unzufrieden zu sein. 

Insofern die Befragten angaben, nicht vollständig mit 
der Situation zufrieden zu sein, wurden sie gefragt, 

was die Situation aus ihrer Sicht am meisten verbes-
sern würde. Hierbei war lediglich eine Antwortoption 
möglich. Im Ergebnis zeigt sich | vgl. Abb. 17 |, dass 
mit 49,7 % insbesondere eine bessere Anbindung mit 
Bus und Bahn zu einer wesentlichen Verbesserung der 
 Situation beitragen würde. Ebenfalls häufig genannt 
wurde der Wunsch nach besseren Radwegen (16,1 %), 
der Möglichkeit von Bestell- bzw. Bedarfsfahrten 
(8,8 %), einer besseren Straßeninfrastruktur (8,2 %) 
und mehr Intermodalität der Verkehrsmittel durch ein 
gemeinsames Ticket (7,5 %). 

Ein interessanter Faktor ist hierbei, inwiefern sich die 
Verteilung verändert, wenn bei der Auswertung berück-
sichtigt wird, ob die Befragten angaben, grundsätzlich 
über eine gute Anbindung an den ÖPNV zu verfügen: 



Abbildung 17:  
MöglichesVerbesserungspotenzialderVerkehrssituation

In einer weiteren Teilfrage der Umfrage wurde nachge-
fragt, ob die Befragten bei Bedarf schnell und einfach 
mit öffentlichen Verkehrsmitteln in die nächstgröße-
re Stadt kämen (ja/nein/keine Angabe). Insofern sie 
diese die Frage bejahten, verschieben sich die Präfe-
renzen deutlich. | Abbildung 18 | zeigt diese Verschie-

bung mit 24,3 % hin zu einem größeren Bedarf an gut 
ausgebauten und sicheren Radwegen. Zudem zeigt 
sich mit 11,6 % der Wunsch zu mehr Intermodalität, 
so dass mit einem ÖPNV-Ticket auch andere Verkehrs-
mittel genutzt werden können sollten.

Abbildung 18:  
MöglichesVerbesserungspotenzialderVerkehrssituationunterBerücksichtigungderÖPNV-Anbindung



Unter Aufschlüsselung des Verbesserungspotenzials 
nach Altersgruppen | vgl. Abb. 19 | zeigt sich deut-
lich, dass insbesondere Kinder und Jugendliche unter 
18 Jahren sowie junge Erwachsene bis 25 sich mehr 
öffentliche Verkehrsmittel wünschen. Aber auch Men-
schen zwischen 26 und 55, demnach in der Regel 
berufstätige Personen, sehen den Verbesserungsbe-
darf vor allem im Bereich des ÖPNV. Die Möglichkeit, 

 Fahrten nach Bedarf zu bestellen, ist dabei bei den 
unter 18-Jährigen mit 0,0 % keine Option, während 
die älteren Generationen ab 56 sich diese Möglich-
keit häufiger wünschen. Radwege werden mit 20,4 % 
vor allem von 26–39- Jährigen favorisiert und die Rolle 
 alternativer, klimafreund licher Antriebe sind für keine 
der  Altersgruppen im ländlichen Raum relevant. 

Abbildung 19:  
MöglichesVerbesserungspotenzialderVerkehrssituationnachAltersgruppen



Trotz der grundlegenden Unzufriedenheit mit der 
Verkehrssituation lässt sich positiv feststellen, dass 
knapp die Hälfte der Befragten immer oder zumindest 
ab und zu darüber nachdenkt, das Auto stehen zu las-
sen und dafür ein anderes Verkehrsmittel zu nutzen   
| vgl. Abb. 20 |. Lediglich 22,3 % der Befragten an der 
Umfrage gaben an, dies nie zu tun. Somit besteht bei 
den Thüringerinnen und Thüringern im ländlichen Raum 
eine grundlegende Bereitschaft andere Verkehrsmittel 
zu nutzen, wenn die Rahmenbedingungen passen.

Differenziert man die Bereitschaft des Verkehrsmittel-
wechsels nach der Häufigkeit der Auto-Nutzung | vgl. 
Abb. 21 | , zeigt sich ein noch konkreteres Bild: Je regel-
mäßiger das Auto genutzt wird, desto weniger erwägen 
die Befragten, ein anderes Verkehrsmittel in Betracht 
zu ziehen. Wer demnach beispielsweise täglich mit 
dem Auto zur Arbeit fährt, denkt seltener darüber nach, 
dieses Verhalten zu überdenken. In der Alltagsroutine 
ist das Auto das Verkehrsmittel der Wahl. 

Abbildung 20:  
Überlegung,dasVerkehrs-
mittel zu wechseln

Abbildung 21:  
ÜberlegungdasVerkehrsmittelzuwechselnunterBerücksichtigungderHäufigkeitderAuto-Nutzung



Dennoch denken zumindest etwas mehr als die Hälfte 
(51,8 %) der täglichen Autonutzer gelegentlich darüber 
nach, ein anderes Verkehrsmittel zu benutzen. Unter 
den unregelmäßigen Autonutzern sind dies hingegen 
immerhin fast dreiviertel (72,3 %) der Befragten und 
unter den seltenen Autonutzern sogar 83,8 %.

Im ländlichen Raum sind die Wege zur Erfüllung der 
täglichen Bedürfnisse weiter als in Ballungsgebieten. 
Um eine Information darüber zu erhalten, wie diese 
Situation von den Befragten bewertet wird, wurde de-
ren Präferenz abgefragt: Alles jederzeit einfach und 
schnell mit dem Auto oder Bus und Bahn erreichen zu 

können oder alltägliche Dinge in der Nähe zu haben 
und z.B. fußläufig erreichen zu können. Unter den Be-
fragten zeigte sich mehrheitlich | vgl. Abb. 22 |, dass 
eine Präferenz zugunsten der einfachen und schnellen 
Erreichbarkeit mit einem Verkehrsmittel der Wahl be-
steht. Anhand der Verteilung wird aber auch klar, dass 
eine Vielzahl von Personen die Verfügbarkeit der Dinge 
des täglichen Bedarfs in unmittelbarer Nähe wünscht. 
Der Anteil liegt bei den über 67-Jährigen am höchsten. 
Augenfällig ist, dass minderjährige Befragte mit 76,5 % 
die Erreichbarkeit mit Auto, Bus und Bahn gegenüber 
den Vor-Ort-Angeboten deutlich bevorzugten. 

Abbildung 22:  
GewichtungvonVor-Ort-AngebotengegenüberderErreichbarkeitmitVerkehrsmitteln

Die Umfrageergebnisse wurden im Dialogprozess in 
den ausgewählten Fokusregionen im Schwarzatal und 
in Ebeleben/Helbedündorf genutzt. Die Ergebnisse 
wurden u.a. für den Landkreis oder die Region spezi-
fisch zugeschnitten in den Bürgerforen und Runden 
Tischen in Form eines Impulsvortrages vorgestellt und 
dienten als Einstieg in die Diskussion um Heraus-
forderungen, Bedarfe und mögliche Handlungs- und 
 Lösungsansätze.



Status Quo und Herausforderungen 
in den beiden Fokusregionen5

Aus den Umfrageergebnissen konnte abgeleitet wer-
den, dass die Herausforderungen zunehmen, je weiter 
die Landkreise und Regionen von einer der größeren 
Städte bzw. den Ballungsräumen entfernt sind. Dies 
wird auch durch die grundlegenden Erkenntnisse aus 
der Erreichbarkeitsanalyse gestützt, welche im Jahr 
2020 durch das Thüringer Landesamt für Bau und Ver-
kehr (TLBV) vorgelegt wurde | vgl. Abb. 23 |. Hier zeigten 

sich insbesondere größere Bedarfe im Osten,  Norden 
und Süden des Landes: Ein Reisezeitverhältnis des 
1,7-fachen und höher des ÖPNV gegenüber dem mo-
torisierten Individualverkehr wiesen in der Analyse 5   
vor allem Regionen in den Landkreisen Saale-Orla, 
Greiz, Saale-Holzland, Altenburger Land, Sömmerda, 
Kyffhäuser, sowie Saalfeld-Rudolstadt und Weimarer 
Land auf.

Abbildung 23:  
BearbeiteteKarteaufBasis„GesamtheitlicheMobilitätsangebotsanalyseaktuellerErreichbarkeitsstandardsin
Thüringen“ausdemZwischenberichtdesTLBV,StandJuni2021,S.22

5 Veröffentlicht im Jahr 2021 auf Basis der Fahrplandaten des Vorjahres.



Schlussfolgerungen aus der Erreichbarkeitsanalyse 

 

 

In der aktuell in der Erarbeitung befindlichen 
Änderung des Landesentwicklungsprogramms 
Thüringen wurden die Ergebnisse der Erreich-
barkeitsanalyse des TLBV aufgegriffen.

Demnach soll die Erreichbarkeit eines Zentralen 
Ortes eine Reisezeit von 

– 90 Minuten im öffentlichen Verkehr und 60 
Minuten im motorisierten Individualverkehr 
für Oberzentren,

– 45 Minuten im öffentlichen Verkehr und 30 
Minuten im motorisierten Individualverkehr 
für Mittelzentren einschließlich der Mittel-
zentren mit Teilfunktion eines Oberzentrums 
und 

– 30 Minuten im öffentlichen Verkehr und 20 
Minuten im motorisierten Individualverkehr 
für Grundzentren 

nicht überschreiten. 

 Dabei soll das Reisezeitverhältnis zwischen mo-
torisiertem Individualverkehr und öffentlichem 
Verkehr höchstens 1 zu 1,5 betragen.

 Als Begründung wird ausgeführt, dass die ange-
messene Erreichbarkeit der Zentralen Orte aus 
dem Umland ein wesentlicher Teil der Herstel-
lung gleichwertiger Lebensverhältnisse ist.

 

 

Um im Nahbereich als konkurrenzfähige Alter-
native wahrgenommen zu werden, müssen die 
Reisezeiten des öffentlichen Verkehrs, insbe-
sondere des schienengebundenen Verkehrs, 
attraktiv und mindestens ähnlich zu Pkw-Fahr-
zeiten auf parallelen Straßenverkehrsverbin-
dungen sein.

Gemäß der Erreichbarkeitsberechnung aller 
Gemeinden in Thüringen zu Zentralen Orten 
(Oberzentren, Mittelzentren mit Teilfunktion 
eines Oberzentrums, Mittelzentren) steht für 
ca. 70 % der Bevölkerung eine „gute“ bzw. eine 
„genügende“ Verbindungsqualität im öffent-
lichen Verkehr zur Verfügung. Etwa 30 % der 
Bevölkerung können lediglich Verbindungen mit 
hohem Handlungsbedarf nutzen, bei denen das 
Reisezeitverhältnis bei 1,7 und darüber liegt.

Im Rahmen des Projekts wurden als Fokusregionen die 
Region „Schwarzatal“ im Landkreis Saalfeld-Rudolstadt 
im Süden Thüringens und die Region „Ebeleben/Hel-
bedündorf“ im Kyffhäuserkreis im Norden Thüringens 
ausgewählt. Die Auswahl zweier sehr unterschiedlicher 
Regionen ermöglicht es, die regional sehr unterschied-
lichen Ansprüche an Mobilität im ländlichen Raum Thü-
ringens zu betrachten. Um Mobilität benutzerfreund-
lich, zukunftsfähig und finanziell tragbar zu gestalten, 
müssen regionalspezifische Rahmenbedingungen ana-
lysiert werden.

Sehr deutlich wurde, dass es ganz spürbare Auswirkun-
gen auf die Verkehrssituation und Angebotsstrukturen 
hat, ob eine Region Mitglied in einem Verkehrsverbund 
ist. Eine bessere Abstimmung der Verkehrsträger ist 
dort vorzufinden, wo eine Einbindung in einen Ver-
kehrsverbund gegeben war. Das Schwarzatal gehört 
als Teilregion im Landkreis Saalfeld-Rudolstadt seit der 
Verbunderweiterung 2020 zum Tarif- und Verbundge-
biet des Verkehrsverbund Mittelthüringen (VMT). Der 
Kyffhäuserkreis ist bislang nicht in einen Verbund inte-
griert. Nachfolgende Karte visualisiert das Verbundge-
biet des VMT | vgl. Abb. 24 |.



Abbildung 24:  
VerbundgebietVMT 
Quelle:VerkehrsverbundMittelthüringen,abgerufenunter:https://www.vmt-thueringen.de/ausfluege/

Schwarzatal 

Der Nahverkehrsplan (NVP) für das Schwarzatal, das Teil 
des Landkreises Saalfeld-Rudolfstadt ist, wird durch 
den Zweckverband ÖPNV Saale-Orla geregelt, der seit 
dem Jahr 2013 für den öffentlichen Straßenpersonen-
nahverkehr (StPNV) in den Landkreisen Saale-Orla und 
Saalfeld-Rudolstadt zuständig ist. Im Dezember 2020 
trat der Zweckverband dem VMT bei. Der aktuelle NVP 
für die Jahre 2022 bis 2026 fokussiert insbesondere 
die Weiterentwicklung eines integrierten Systems aus 
Bahn- und Busverkehr. Dabei werden Synergieeffekte 
durch eine ausnahmslose Integration des VMT-Tarifs 
angestrebt. Langfristig sollen durch diese und weite-
re Maßnahmen Wege zum Arbeitsplatz, Einkaufs- und 
Freizeitaktivitäten mit dem ÖPNV ermöglicht bzw. ver-
einfacht werden. 6

Der Landkreis Saalfeld-Rudolstadt und damit die Regi-
on Schwarzatal sind auch Teil der Modellregion im Pro-
jekt „Mein Thüringen Takt“ des TMIL. Im Rahmen dieses 

Vorhabens werden Takt- und Verknüpfungsstrukturen 
entwickelt und umgesetzt, die nicht nur den ÖPNV stär-
ken sollen, sondern auch als Zu- und Abbringer zum 
übergeordneten SPNV dient. Vorgesehene ITF-Knoten 
sind in Rottenbach, Sitzendorf, Katzhütte und Neuhaus 
am Rennweg. 

Das Herzstück des ÖPNV im Schwarzatal bilden die 
Oberweißbacher Bergbahn und die Schwarzatalbahn. 
Die Bergbahn besteht aus zwei Teilen, nämlich der 
Standseilbahn von Obstfelderschmiede nach Lichten-
hain und der „Flachstrecke“, die von Lichtenhain nach 
Cursdorf führt. Die Schwarzatalbahn führt von Rotten-
bach nach Katzhütte. Die Berg- und Schwarzatalbahn 
verbindet die Region auch in Richtung des Städte-
dreiecks Saalfeld/Rudolstadt/Bad Blankenburg 7 und 
hierüber in die Oberzentren Erfurt und Jena. Sie stellt 
zudem ein touristisches Ziel dar. Charakteristisch für 
die Schwarzatalbahn, welche bereits vor über 100 

6 Zweckverband ÖPNV Saale-Orla (Hg.) (2021): Nahverkehrsplan für den Zweckverband ÖPNV Saale-Orla 2022-2026, S. 40 ff.,  
URL: https://www.kreis-slf.de/fileadmin/user_upload/Nahverkehrsplan_Saale-Orla_2022-2026.pdf (letzter Zugriff am 24.11.2023).

7 Als nächstgelegenes funktionsteiliges Mittelzentrum mit Teilfunktionen eines Oberzentrums.

https://www.kreis-slf.de/fileadmin/user_upload/Nahverkehrsplan_Saale-Orla_2022-2026.pdf


Jahren und ursprünglich für den Güterverkehr gebaut 
wurde, ist die die Lage der Haltestellen. Diese liegen 
aufgrund der Historie überwiegend außerhalb der 
Wohnsiedlungen zwischen den Gemeinden und sind 
teilweise nur durch Überwindung einiger Höhenme-
ter erreichbar. Güterverkehr findet über das vorhan-
dene Schieneninfrastruktursystem heute nicht mehr 
statt. Das Verkehrsnetz im Schwarzatal wird durch die 
SPNV-Linien RB 60 und 61, also die Schwarzatalbahn 
und die Oberweißbacher Bergbahn einschließlich der 
Flachstrecke, bedient. Darüber hinaus stellt die Kom-
Bus als regionales Verkehrsunternehmen das wesent-
liche Verkehrsangebot mit zehn Buslinien bereit. Die 
Linien 302 sowie 303 verfügen zusätzlich noch über 
Rufbusse, die auf Anmeldung außerhalb des festen 
Fahrplans zur Verfügung stehen. Des Weiteren fährt die 

ganzjährige Wanderbuslinie Schwarzatal 390, die an 
Wochenenden, Feiertagen sowie täglich von April bis 
Oktober verschiedene Ausgangspunkte miteinander 
verbindet. Dies sorgt für die Erreichbarkeit der Natur-
tourismusziele wie Wandern und Radfahren. 

Die Region ist hinsichtlich der zukunftsfähigen Gestal-
tung von Mobilität bereits sehr gut vernetzt. Im Rah-
men des Projektes „Mein ThüringenTakt“ wurden neue 
ÖPNV-Netzstrukturen mit einem starken Linienverkehr 
und ergänzenden On-Demand-Angeboten entwickelt. 
Rufbusse ergänzen frühmorgens, abends und am Wo-
chenende den Linienverkehr der KomBus. Sie fahren 
nach festem Fahrplan, bedienen die Haltestellen je-
doch nur bei Bedarf.

Abbildung 25: 
LiniennetzplanRegionalverkehrderRegionenSaalfeld-RudolstadtundSaale-Orla8

8 Quelle: KomBus GmbH, Liniennetzplan Regionalverkehr.Region Saalfeld-Rudolstadt/Saale-Orla,  
URL: https://www.kombus-online.eu/angebote/regionalverkehr/liniennetzplan/ (letzter Zugriff am 27.11.2023).

https://www.kombus-online.eu/angebote/regionalverkehr/liniennetzplan/


Die Verkehrsinfrastruktur im Schwarzatal umfasst kei-
ne Bundesautobahnen, aber es gibt Anschlüsse an die   
A 71 über die B 88 oder L 1114 sowie an die A 9 über 
die B 85. Landesstraßen und Kreisstraßen sind die 
Hauptverbindungswege.

Trotz eines bereits gut ausgebauten und in den VMT 
integrierten ÖPNV spielt dieser, insbesondere die 
Schwarzatalbahn, für den Alltagsverkehr in der Region 
nur eine untergeordnete Rolle. Aus Sicht der Bevölke-
rung weist der ÖPNV in Schwarzatal einige Defizite auf: 
Eine starke Ausrichtung auf den Schulverkehr schränkt 
die Erreichbarkeit an Ferientagen und Wochenenden 
ein. Zudem sei das bestehende Verkehrsnetz nicht an 
den Nutzern ausgerichtet. 

Da dieser Umstand im Schwarzatal bekannt ist, wurden 
bereits Partnerschaften geschlossen, um die Lebenssi-
tuation vor Ort zu verbessern. Ein Kreis an regionalen 
Akteuren arbeitet daran, den Tourismus in der Region 
stärker voranzubringen, die Auswirkungen des demo-
grafischen Wandels abzumildern und die Region at-
traktiv für ihre Einwohnerinnen und Einwohner zu ma-
chen. Im Zuge des Diskurses zu der Frage, ob auf der 
Schwarzatalbahn ein Wasserstoffzug verkehren solle, 
haben sich die Akteure mit großem Engagement und 
enger Kooperation zusammengefunden. Diese wollen 
sie nun auch für weitere Projekte im Bereich der Mo-
bilität und Daseinsvorsorge einsetzen. Dieser Verände-
rungsmut war bezeichnend für den Dialogprozess. 

Abbildung 26: 
FotosBürgerforumSchwarzatal

Bürgerforum und Runder Tisch im Schwarzatal

Im Schwarzatal besteht ein gutes Basisangebot. Inso-
fern fokussierte sich die Diskussion im Bürgerforum 
am 18.04.2023 im Gemeindesaal im Ortsteil Mellen-
bach-Glasbach darauf, inwiefern dieses weiterentwi-
ckelt und ergänzt werden sollte. Als Zielstellung galt, 
mehr Anreize für die Bevölkerung zu bieten, um statt 
auf das eigene Auto auf den ÖPNV zurückzugreifen. 
Busse und Bahnen werden bislang hauptsächlich von 
Jugendlichen und schulpflichtigen Kindern genutzt, 
während Erwachsene den ÖPNV seltener in Anspruch 
nehmen. Relativ gut genutzt wird der SPNV in Richtung 

Städtedreieck Saalfeld/Rudolstadt/Bad Blankenburg. 
Dabei fehlt es bislang jedoch an einer ausreichenden 
Verzahnung zwischen den einzelnen Buslinien und 
dem SPNV. Die generelle Zufriedenheit der Bürgerin-
nen und Bürger mit dem ÖPNV ist gering. Insofern sei 
die überwiegende Nutzung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs einzuordnen, da es an Angeboten für 
Berufspendler (vor allem in Tagesrandzeiten) ebenso 
wie Freizeitaktivitäten insbesondere am Abend, an Wo-
chenenden und in den Ferien mangele. Daneben drück-
ten die Teilnehmerinnen und Teilnehmer aber auch aus, 



dass die Wahl des eigenen Autos nicht nur das Ergebnis 
fehlender Alternativen sei, sondern auch eine bewuss-
te Entscheidung darstelle. Viele Erwachsene bevorzug-
ten die Nutzung privater Pkws aufgrund der Flexibilität. 
Auch die Organisation der Arbeitswelt sei ein Faktor. So 
läge es beispielsweise auch an den Arbeitgebern, at-
traktive Angebote für ihre Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter anzubieten, Initiativen zu ergreifen, um Verkehre 
zu vermeiden und zu bündeln oder Anreize für umwelt-
freundlichere Alternativen zu geben. 

Das Fahrrad einschließlich des Pedelecs ist für die 
Mehrzahl der Bevölkerung noch kein Alltagsverkehrs-
mittel. Dabei zeigten sich die Teilnehmerinnen und 
Teilnehmer trotz der Topografie des Schwarzatals hier-
für grundsätzlich offen und gaben an, dass die Nutzung 
des Fahrrads auch eine Einstellungssache sei: „Man 
muss es nur wollen“. Neben einer grundsätzlichen 
Fahrradkultur in Bevölkerung und Wirtschaft müsse 
aber auch eine attraktive Infrastruktur vorhanden sein. 
Die fehlende Infrastruktur für Fahrräder, wie beispiels-
weise begrenzte Mitnahmemöglichkeiten im ÖPNV 
und mangelnde sichere Abstellmöglichkeiten, auch für 
teure Räder, an Haltestellen und Bahnhöfen sowie feh-
lende Lademöglichkeiten für Pedelecs wirkten hierbei 
als Hemmnis für eine alltägliche Nutzung. Der zentrale 
Faktor, warum der Radverkehr im Schwarzatal außer als 
Freizeitverkehrsmittel wenig Bedeutung erführe, stelle 
jedoch das fehlende Sicherheitsempfinden der Radfah-
rerinnen und Radfahrer im Straßenverkehr dar: Die Füh-
rung des Radverkehrs auf der Straße mit einem hohen 
Schwerverkehrsanteil, mangelnder Beleuchtung und 
teils hohen Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs wer-
den als gefährlich wahrgenommen und minderten die 
Attraktivität des Radfahrens, insbesondere für Kinder 
und Jugendliche, erheblich. Bei den wenigen separaten 
Radwegen abseits von Straßen wurde der schlechte Zu-
stand, vor allem nach Forstarbeiten und im Winter, be-
mängelt. Auch anderen klimafreundlichen Mobilitäts-
formen standen die Teilnehmerinnen und Teilnehmer 
grundsätzlich offen gegenüber. Deutlich wurde jedoch 
auch, dass insbesondere bezüglich privater Elektro-
mobilität und Ladeinfrastruktur einige Bedenken be-
stehen. Diese wurden mit der mangelnden Reichweite 
der Fahrzeuge, fehlender Lademöglichkeiten und Hin-
dernissen in der Antragstellung bzw. Zugangshemm-
nissen, um private Ladeinfrastruktur (z.B. in Form von 
Wallboxen) zu erhalten, begründet. 

In Schwarzatal betonten die Menschen die essenzielle 
Bedeutung von Mobilität, insbesondere in Krankheits-
fällen, im Alter und während der Wintermonate. Die 
Notwendigkeit, die „letzte Meile“ intuitiver und siche-
rer abzudecken, aber auch die Zugangshemmnisse 
der Bahnhaltestellen durch weite Entfernungen oder 
Höhenlagen vor allem für mobilitätseingeschränkte 
Personen, wurden als essenzielle Faktoren hervorgeho-
ben. Auch die Jugendlichen und jungen Erwachsenen 
ohne Pkw benötigten neben den Wegen zur Schule und 
Ausbildungsstätte Mobilitätsangebote für Freizeitakti-
vitäten am Nachmittag und am Wochenende. Um von 
Hol- und Bringdiensten der Eltern per Pkw unabhängig 
zu sein, um beispielsweise zum Sport, zum Ehrenamt 
oder zu Jugendtreffs zu gelangen, fehle häufig das not-
wendige Angebot. 

Es wurde aber auch deutlich, dass die Region bereits 
engagiert ist, die Situation vor Ort zu verbessern: Der 
Bahnhof Rottenbach dient mit seinem multifunktio-
nalen Charakter zur Versorgung mit Lebensmitteln, 
als Café und Treffpunkt aber auch der sozialen Inter-
aktion. Er soll zudem nun ihm Rahmen des Projektes 
„Mein Thüringen Takt“ zu einem ITF-Knoten ausgebaut 
werden. Darüber hinaus wurde ein genossenschaftlich 
organisierter Tante Enso-Laden am Gemeindezentrum 
Mellenbach-Glasbach initiiert. Es wurde auch auf das 
Projekt „WeCaRe“ des Universitätsklinikums Jena in 
Kooperation mit einem örtlichen Allgemeinmediziner 
hingewiesen.



Abbildung 27: 
FotosRunderTischSchwarzatal

Im Rahmen des Runden Tisches mit den Expertinnen 
und Experten aus Verkehrsbranche, Wirtschaft, Politik 
und Zivilgesellschaft am 17.07.2023 im Multifunkti-
onsgebäude in Sitzendorf wurden die Ergebnisse des 
Bürgerforums aufgegriffen. Es wurde erörtert, wie die 
vorhandenen Strukturen verbessert und am Bedarf 
ausgerichtet weiterentwickelt werden können. Ein Kern-
punkt war, dass bestehende Angebotsstrukturen erhal-
ten bleiben und mit neu zu etablierenden Angeboten 
ergänzt werden sollten. Wichtig sei, die Bevölkerung 

über die vorhandenen und neu zu implementierenden 
Angebote bestmöglich zu informieren, um möglichst 
viele Personen zu überzeugen und zu animieren, diese 
auszuprobieren und regelmäßig zu nutzen. Wesentlich 
waren hierbei die gemeinsame, kooperative und vor-
ausschauende Planung der Angebote und die Frage, 
wie Ressourcen besser gebündelt werden bzw. die lo-
kalen Akteure, Entscheider und Verantwortlichen noch 
besser und enger zusammenarbeiten können.



Ebeleben/Helbedündorf

Das Verkehrsangebot für die Region Ebeleben/Hel-
bedündorf im Kyffhäuserkreis wird vom Aufgabenträ-
ger Kyffhäuserkreis verwaltet. Dieser ist Mitglied im 
Zweckverband „Nahverkehr Nordthüringen (NVN)“, 
der fünf nordthüringische Landkreise umfasst und die 
aufgabenträgerübergreifende ÖPNV-Gestaltung über-
nimmt. Aktuell ist der Landkreis noch kein Teil eines 
Verkehrsverbunds, aber Teilgebiet der Konzeption 
VMT-Erweiterung Nordthüringen. Ein eventueller VMT-
Beitritt wird nicht vor dem Jahr 2026 erwartet. Der NVP 
des Kyffhäuserkreises für die Jahre 2023 bis 2027 for-

muliert Ziele, darunter die Erhaltung und Verbesserung 
und Erweiterung des bestehenden Angebots, die Barri-
erefreiheit bis 2022 und die Reduzierung von Umwelt-
belastungen. 9

Die Verkehrsinfrastruktur in Ebeleben/Helbedündorf 
ist dabei von den geografischen Gegebenheiten des 
Kyffhäuserkreises, d.h. großen Entfernungen und ge-
ringen Bevölkerungsdichten, beeinflusst. Der Verkehr 
rollt dabei im Wesentlichen auf der Straße.

Abbildung 28: 
LiniennetzplanBusundBahnKyffhäuserkreis10

9 Kyffhäuserkreis (Hg.) (2022): Nahverkehrsplan für den öffentlichen Straßenpersonennahverkehr des Kyffhäuserkreises 2023 bis 2027.  
URL: https://www.kyffhaeuser.de/daten/uploads/uploads-aus-den-aemtern/dezernat-4/schuelerbefoerderung/nvp-kyf_beschluss_
textteil.pdf?customize_changeset_uuid=439d7fd2-fca9-4c50-a174-9ad8221db4d2&customize_autosaved=on (letzter Zugriff am 
24.11.2023).

10 Quelle: Regionalbus-Gesellschaft Unstrut-Hainich- und Kyffhäuserkreis mbH (Hg.) (o. J.): Liniennetzplan Bus und Bahn.  
URL: https://www.regionalbus.de/service/liniennetzplaene/regionalverkehr-kyffhaeuserkreis (letzter Zugriff am 27.11.2023).

https://www.kyffhaeuser.de/daten/uploads/uploads-aus-den-aemtern/dezernat-4/schuelerbefoerderung/nvp-kyf_beschluss_textteil.pdf%3Fcustomize_changeset_uuid%3D439d7fd2-fca9-4c50-a174-9ad8221db4d2%26customize_autosaved%3Don
https://www.kyffhaeuser.de/daten/uploads/uploads-aus-den-aemtern/dezernat-4/schuelerbefoerderung/nvp-kyf_beschluss_textteil.pdf%3Fcustomize_changeset_uuid%3D439d7fd2-fca9-4c50-a174-9ad8221db4d2%26customize_autosaved%3Don
https://www.regionalbus.de/service/liniennetzplaene/regionalverkehr-kyffhaeuserkreis


Im Kyffhäuserkreis bestehen die in Nord-Süd-Richtung 
verlaufenden Bahnstrecken Erfurt-Nordhausen und Er-
furt-Sangerhausen für den Schienenpersonennahver-
kehr. Darüber hinaus gibt es auf der Bahnstrecke von 
Hohenebra über Ebeleben nach Menteroda Güterver-
kehr. Außerdem bestehen verkehrliche Verflechtungen 
zu den Bahnstationen in Mühlhausen und Sondershau-
sen, die regionale Bedeutung haben. 

Das Verkehrsangebot besteht aus elf StPNV-Linien, wel-
che hauptsächlich durch die Regionalbus-Gesellschaft 
Unstrut-Hainich- und Kyffhäuserkreis mbH (RBG) betrie-
ben werden. Die Linie 130, die von Mühlhausen über 
verschiedene Kommunen nach Sonderhausen führt, ist 
landesbedeutend und vertaktet. Die „Decklinie 131“ 
verkehrt nur fragmentarisch und deckt Verkehrsaufga-
ben ab, die die Linie 130 nicht erfüllt. Das Verkehrsan-
gebot wird zusätzlich erweitert durch zwei Rufbuslinien 
122 des Omnibusbetriebs & Reiseservice Olaf Weingart 
e. K. und der Linie 411 der RBG. 11

Die Region Ebeleben/Helbedündorf im Kyffhäuserkreis 
hat in dieser Hinsicht eine andere strukturelle Aus-
gangslage als das Schwarzatal: Der ÖPNV unterliegt 
einer weniger stark vernetzten und gut institutionali-

sierten Akteursstruktur. Initiativen des Landkreises zur 
Verbesserung der Mobilität wurden, vor allem aufgrund 
begrenzter Ressourcen, bisher eher zurückhaltend 
angegangen. Die jüngste Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans für den öffentlichen Straßenpersonennah-
verkehr machte deutlich, dass in der vergleichsweise 
dünn besiedelten Region mit weiten Strecken die Zur-
verfügungstellung eines guten ÖPNV-Angebots unter 
begrenzten finanziellen Ressourcen eine große Heraus-
forderung darstellt. Hierbei hatte die Gewährleistung 
des Schülerverkehrs bislang die höchste Priorität, so 
dass ein Angebot für Pendler-, Tourismus- oder Frei-
zeitverkehre in dieser Region fast vollständig fehlt. Die 
notwendige, geplante Neuausrichtung des Schülerver-
kehrs und deren Integration in die vorhandene Struktur 
war eine der vorrangigen Ziel- und Fragestellungen des 
Landkreises in der initialen Eingangssituation zu Be-
ginn des Dialogprozesses. Durch die starke Ausrichtung 
des ÖPNV am Schülerverkehr bestehen in der Region 
Herausforderungen hinsichtlich der Bedienhäufigkeit 
und der Füllung von Erschließungslücken sowie Defizite 
im Ausbau der Barrierefreiheit. Zu On-Demand-Verkeh-
ren stehen Überlegungen an, wie beispielsweise der 
Bürgerbus in der Nachbarregion Bad Frankenhausen 
erfolgreich in die Region adaptiert werden können. 

Bürgerforum und Runder Tisch in Ebeleben

Das Bürgerforum am 24.04.2023 in der GEMIA Kanti-
ne in Ebeleben stieß auf reges Interesse. Es machte 
deutlich, dass in der Region eine große Unzufrieden-
heit mit der aktuellen Verkehrs- und Mobilitätssituati-
on herrscht und aus Sicht der Bürgerinnen und Bürger 
dringender Handlungsbedarf besteht, um ein stabiles 
Basisangebot für alle Ziel- und Bevölkerungsgruppen 
zu etablieren. 

Die Nutzung des ÖPNV ist laut den Teilnehmerinnen 
und Teilnehmern insgesamt selten, da dieser haupt-
sächlich auf den Schülerverkehr ausgerichtet sei. Au-
ßerhalb des Schülerverkehrs spiele die Nutzung des 
ÖPNV eine geringe Rolle in den Mobilitätsgewohnhei-
ten der Familien, da vor allem Kindergärten und Frei-
zeitangebote nicht an das ÖPNV-Netz angebunden und 
folglich nicht schnell und einfach mit Bussen erreichbar 
seien. Es fehle in der Liniennetzgestaltung vor allem an 
schnellen und direkten Verbindungen in die nordthü-
ringer Mittel- und Oberzentren. Die mangelnde Vernet-
zung und Abstimmung des Busverkehrs auf den Schie-

nenverkehr führe zu vielen Umsteigeverbindungen mit 
teilweise langen Wartezeiten. Aber auch fehlende Park 
und Ride-Anlagen an den Knotenpunkten des zentralen 
Bus- und Bahnverkehrs führten dazu, dass ein Umstieg 
auf öffentliche Verkehrsmittel ausbleibe. Die meisten 
Teilnehmerinnen und Teilnehmer äußerten, seit Jahr-
zehnten keine öffentlichen Verkehrsmittel mehr genutzt 
zu haben. Sie kennen das regionale Netz und seine 
Fahrpläne nicht. Wer sich in Bezug auf Fahrplandaten 
informieren möchte, nutzt hauptsächlich analoge Quel-
len. Ältere Personen machten auf Zugangshemmnisse 
aufmerksam, weil Fahrplaninformationen nicht mehr 
analog angeboten würden und die Informationen an 
den Haltestellen nicht aktuell, nicht lesbar oder unver-
ständlich seien. Vor allem die Liniennummerierung und 
Routenführung wurde als zu komplex beschrieben, in-
dem beispielsweise gleiche Nummerierungen für unter-
schiedliche Fahrwege benutzt würden. Dies erschwere 
insbesondere für Kinder, ungeübte ÖPNV-Nutzer oder äl-
tere Menschen die Nutzung der Busse. Trotz Niederflur-
bussen fehle es an Barrierefreiheit an den Haltestellen 

11 Vgl. https://www.regionalbus.de/service/liniennetzplaene/regionalverkehr-kyffhaeuserkreis (letzter Zugriff am 27.11.2023).

https://www.regionalbus.de/service/liniennetzplaene/regionalverkehr-kyffhaeuserkreis


(schlechte Gehwege und hohe Bordsteinkanten, feh-
lende Sitzmöglichkeiten, keine Bedachung oder Be-
leuchtung mancher Haltestellen). Darüber hinaus 
würden die Nutzungsentgelte als zu teuer empfunden. 
Einzeltickets für junge Menschen und Gelegenheitsfah-
rer seien gegenüber einer Nutzung des Autos weniger 
attraktiv. 

Im Kyffhäuserkreis liegt seit dem Jahr 2021 ein land-
kreisweites Radverkehrskonzept vor. Das Fahrrad wird 
im westlichen Kyffhäuserkreis in der Region um Ebele-
ben und Helbedündorf dennoch kaum als Mobilitätsal-
ternative wahrgenommen. Hierbei stehe das mangeln-
de Radwegenetz im Vordergrund. Durch die Nutzung 
der Straße ohne Trennung vom motorisierten Verkehr 
sei ein fehlendes Sicherheitsempfinden zu konstatie-
ren, welches das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel un-
sicher und unattraktiv mache. Es mangele sowohl an 
der innerörtlichen Anbindung von Schulen und Kinder-
gärten als auch an der Anbindung der Gemeinden an 
überregionale Radwege. Aber auch fehlende Abstellan-
lagen für Fahrräder an Geschäften oder Verknüpfungs-
punkten mit dem ÖPNV mache die Nutzung unattraktiv, 
da vor allem bei teuren Rädern die Sorge vor Diebstahl 
bestünde. Die fehlende Beschilderung der vorhande-
nen Radwege führe dazu, dass sich Radfahrerinnen und 
Radfahrer nur schlecht orientieren könnten und Radwe-
ge wenig bekannt sind. 

Generell werden klimafreundliche Alternativen zum 
eigenen Auto mit Verbrennungsmotor als eher kritisch 
gesehen. Im Rahmen des Bürgerforums wurde deutlich, 
dass vor allem die mit dem Auto verbundenen Vorzüge 
wie Flexibilität und Freiheit wesentliche Faktoren der 
Verkehrsmittelwahl sind. Junge Erwachsene seien ab 
dem Zeitpunkt des Führerscheinerwerbs auf das Auto 
als Verkehrsmittel festgelegt. Fahrgemeinschaften und 
CarSharing stellten nach Ansicht der Teilnehmerinnen 
und Teilnehmer keine nutzbaren Alternativen dar. Auch 
klimafreundliche Antriebe werden skeptisch betrachtet 
und hauptsächlich aus wirtschaftlichen Gründen, aus 
Nachhaltigkeitsgründen in Bezug auf die Batterie oder 
aufgrund fehlender Ladeinfrastruktur nicht in Betracht 
gezogen. 

Abbildung 29: 
FotoBürgerforumEbeleben

Unter dem Thema Daseinsvorsorge äußerten die 
Teilnehmerinnen und Teilnehmer des Bürgerforums 
in Ebeleben ähnliche Mobilitätsbedarfe wie die im 
Schwarzatal: Anlassbezogene Fahrten zur Arbeit, zu 
Einkaufsstätten, zu Betreuungs- und Bildungseinrich-
tungen für Kinder und junge Erwachsener zu Ärzten, 
aber auch Kultur- und Freizeitangebote, stellen die viel-
fältigen Mobilitätsbedarfe der Bevölkerung dar. Insge-
samt müsse eine Vielzahl von unterschiedlichen Wegen 
und Wegebeziehungen zurückgelegt werden. Als größ-
te Herausforderung galt die mangelnde Vernetzung 
von Ortsteilen, aber auch über Gemeinde- und Land-
kreisgrenzen hinweg. Die soziale Komponente wurde 
besonders hervorgehoben, da die Schließung von Ein-
richtungen in kleineren Orten die soziale Teilhabe ver-
ringere. Eine Grundversorgung in Form eines Basisan-
gebots zur Bedürfnisbefriedigung und Nahversorgung, 
aber auch an Mobilitätsdienstleistungen, stelle dabei 
den Kernpunkt dar, um die Region für Menschen allen 
Alters attraktiv zu machen und zu halten. Dabei wurde 
auch die Bedeutung der Fachkräftesicherung genannt, 
indem durch ein attraktives Angebot vor Ort der demo-
grafischen Entwicklung und einer Abwanderung junger 
Menschen entgegengewirkt würde.



Abbildung 30: 
FotoRunderTischEbeleben

Im Rahmen des Runden Tisches am 12.07.2023 in der 
GEMIA Kantine in Ebeleben wurde vorrangig erörtert, 
wie Angebote der Daseinsvorsorge besser vernetzt und 
multifunktional und flexibel gestaltet werden können. 
Daneben war ein Kernpunkt der Diskussionen, wie der 
ÖPNV attraktiver aufgestellt werden könnte. Hier ging 
es vor allem um eine grundsätzliche Überarbeitung und 
Weiterentwicklung der Linienführung des Busverkehrs 
auf den Hauptverbindungsachsen und zur Anbindung 
der umliegenden Zentren und Bahnhöfe des Schie-
nenverkehrs. Ergänzend wurden passfähige On-De-

mand-Rufbusverkehre für die letzte Meile besprochen. 
Die verbesserte Zusammenarbeit über Verkehrsmittel 
und Landkreisgrenzen hinweg war hier ein grundle-
gender Diskussionspunkt. Zudem wurde besprochen, 
wie die Nutzung alternativer Verkehrsmittel attrakti-
ver gemacht werden könnte, beispielsweise durch die 
Ertüchtigung landwirtschaftlicher Wege, der Verbes-
serung des Sicherheitsempfindens insbesondere für 
Kinder und Jugendliche oder die Erleichterung der Zu-
gangswege zu öffentlicher und privater Ladeinfrastruk-
tur für Elektromobilität. 

Zusammenfassung 

Im Vergleich zeigten sich in den Dialogformaten in bei-
den Fokusregionen Gemeinsamkeiten hinsichtlich der 
Bedarfe und Herausforderungen in Bezug auf verschie-
dene Aspekte der Mobilität und der Daseinsvorsorge: 
Der ÖPNV wird in beiden Regionen als verbesserungs-
würdig angesehen. Ihn nutzen derzeit insbesondere 
junge Erwachsene sowie Schülerinnen und Schüler. Im 
Bereich des Radverkehrs wurden Sicherheitsbedenken 
und die Notwendigkeit besserer Infrastruktur bzw. der 
Vernetzung mit dem ÖPNV und anderen vorhandenen 

Angeboten hervorgehoben. Mobilitätsangebote ab-
seits des motorisierten Individualverkehrs wurden in 
beiden Regionen von etlichen Akteuren als wenig nut-
zerfreundlich und für individuelle Anforderungen zu 
wenig passend betrachtet. In Bezug auf klimafreund-
liche Mobilität zeigten sich Unterschiede in der Wahr-
nehmung und Nutzung. In beiden Regionen wurde dies-
bezüglich eingeräumt, dass Erfahrungswissen in Bezug 
auf neue Antriebstechnologien fehle und auch dies zu 
Verunsicherung führe. Insbesondere im Hinblick auf 



die Sicherstellung von Daseinsvorsorge ist Mobilität in 
beiden Regionen von hoher Bedeutung. Dabei stellen 
verschiedene Bevölkerungsgruppen unterschiedliche 
Anforderungen an zu erreichende Ziele, Tageszeiten 
und Bedienstrategien. Entsprechend deutlich wurde, 
dass neben einer Gewährleistung von Mobilitätsange-
boten für Menschen, auch die Mobilität von Angeboten 
(Gütern und Dienstleistungen) ebenso wie die Sicher-
stellung von lokalen Angeboten Teil einer zukunftsfä-
higen und nachhaltigen Mobilität im ländlichen Raum 
sein muss. Dies gilt umso mehr, als sie zugleich dazu 
beitragen kann, Mobilitätsbedürfnisse zu verringern 
und letztlich auch zu vermeiden.

Die Ergebnisse unterstreichen die Bedeutung eines 
ganzheitlichen Ansatzes zur Förderung nachhaltiger 
Mobilität im ländlichen Raum, der die Bedürfnisse aller 
Altersgruppen und Lebensbereiche berücksichtigt.

Zusammenfassend wurden die in | Abbildung 31 | ge-
nannten wesentlichen Herausforderungen und Bedarfe 
in fünf Bereichen identifiziert: 

 E-Mobilität,  

 Fahrrad, 

 alternative Verkehrsangebote, 

 ÖPNV (Bus & Bahn kollektive klimafreundliche 
Mobilität) sowie 

 Daseinsvorsorge (unter dem Aspekt der 
 Mobilitätsvermeidung). 

Gemeinsam ist allen, dass eine ganzheitliche, zu-
kunftsfähige Mobilität im ländlichen Raum nicht nur 
angemessener Infrastrukturen und Angebote sowie 
eines Blicks auf die Daseinsvorsorge vor Ort bedarf, 
sondern auch einer „Software“, also dem Wissen über 
Angebote, die Vernetzbarkeit und Abstimmung dieser 
Angebote. Hinzu kommen muss eine offene Einstellung 
zur Verkehrswende bei allen Akteuren – Nutzern wie 
Anbietern. Information, Kommunikation, Kooperation 
und Offenheit sind daher notwendige Bausteine einer 
Mobilitätswende im ländlichen Raum.

als individuelle  
klimafreundliche Mobilität

Abbildung 31: 
HerausforderungenundBedarfeindenbeidenFokusregionen



6 Ergebnisse des Dialogprozesses 
und Empfehlungen zur Gestaltung 
von Mobilität in ländlichen Räumen

Beide Fokusregionen verfügen über unterschiedliche 
Voraussetzungen und Rahmenbedingungen zur Ge-
staltung zukunftsfähiger, bedürfnisorientierter und 
nachhaltiger Mobilität. Während hinsichtlich der Betei-
ligung der Öffentlichkeit und der Stakeholder Gemein-
samkeiten identifiziert wurden, sind die individuellen 
Ausgangslagen und Potenziale sehr verschieden.

Es zeigte sich, dass in den Regionen bereits eigene An-
sätze zur Gestaltung zukunftsfähiger Mobilität ins Auge 
gefasst wurden. Um diese Bestrebungen auszubauen 
und zu verstetigen, sollte an bereits bestehende Ansät-
ze, Handlungsempfehlungen, Best-Practice-Beispiele 
oder Leuchtturmprojekte in Thüringen oder anderen 
Bundesländern angeknüpft werden. Denn insgesamt 
zeigt sich: Es mangelt in Thüringen nicht an guten Bei-
spielen und an engagierten Menschen mit guten Ideen, 
sondern häufig an der Sichtbarkeit und Nachhaltigkeit 
dieser Ideen, aber auch ihrer Einbettung in ganzheit-
liche Mobilitätskonzepte. Es muss daher institutionali-
siert und verbindlich darüber gesprochen werden, was 
sich bewährt hat bzw. was anders angegangen werden 
müsste. Ein Anliegen dieses Berichts zum Projekt „Mo-
bilität im ländlichen Raum“ ist es daher, nicht nur die 
Ergebnisse der thüringenweiten Umfrage und insbe-
sondere der Dialogprozesse in den Fokusregionen zu 
dokumentieren. Er soll diese auch vor dem Hintergrund 
bereits bestehender Strategien und Best Practice Bei-
spiele reflektieren und diese Erfahrungen allgemein 
zugänglich machen.

Dabei gilt für die Konzeption und Umsetzung von Mobi-
litätsstrategien: So wenig wie es den ländlichen Raum 
Thüringens gibt, so wenig kann die Verkehrswende 
mit einer Allgemeinlösung, die als Blaupause überall 
gleich gilt, umgesetzt werden. Jede Region muss eigen-
ständig betrachtet und sich der Vielfalt und Vielzahl 
möglicher Ansätze bewusstwerden. Dann gilt es, ei-
nen regionalen passgenauen Weg einzuschlagen. Dies 
stellt das Fundament der zu erarbeitenden Mobilitäts-
strategie dar. 

Dieses Fundament muss auf seine Tragfähigkeit und 
Stabilität überprüft werden, es müssen Schwachstel-
len und Ausbesserungsbedarfe identifiziert und Maß-
nahmen ergriffen werden, um Stärken auszubauen und 
Schwächen zu beheben. Das Ziel besteht darin, die 
Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge, 
des Arbeitsplatzes und von Bildungs- und Betreuungs-
einrichtungen klimafreundlich zu gewährleisten. Dabei 
kann die Erreichbarkeit von Angeboten, Dienstleistun-
gen und Gütern vor Ort, die letztlich Mobilität obsolet 
machen, ein ebenso wichtiger Baustein sein, wie die 
Ermöglichung von Mobilität. 

Grundsätzlich können drei Aufgabenfelder | vgl. Abb. 
32 | identifiziert werden, an welchen durch unter-
schiedliche Maßnahmen und Lösungsansätze ange-
setzt werden kann: 

 

 

 

Infrastruktur

Verkehrsangebote und Mobilitätsdienstleistungen

Daseinsvorsorge vor Ort

Diese drei Aufgabenfelder können in mehrere Unterka-
tegorien unterteilt werden. In diesem Bericht werden 
für jedes Aufgabenfeld und jede Kategorie Ansätze und 
Maßnahmen vorgeschlagen, welche dazu dienen, die 
Angebotsstrukturen vor Ort zu sichern und zu verbes-
sern. Hierzu zählen kurzfristige Möglichkeiten, welche 
durch wenig Ressourcenaufwand schnell eine spürba-
re Verbesserung vor Ort erreichbar machen, aber auch 
umfangreichere und vorausschauend zu planende 
Konzepte. Insgesamt kann ein bedürfnisorientiert-ent-
wickelter Maßnahmenmix aus allen drei Aufgabenfel-
dern dazu führen, langfristig die Grundbedürfnisse der 
Bevölkerung vor Ort zu sichern, ganzheitliche Mobili-
tätskonzepte zu entwickeln, die Attraktivität alternati-
ver Verkehrsmittel zu steigern und Verkehr insgesamt 
zu reduzieren.



Abbildung 32: 
Aufgabenfelder und Leitlinien



Um passgenaue und tragfähige Maßnahmenpakete und Lösungsansätze für die eigene Region zu identifizieren, 
sowie im nächsten Schritt einzelne Maßnahmen und Konzepte zu implementieren, dienen fünf wichtige Eckpfeiler 
als Leitlinien | vgl. Abb. 32 |: 

1. Bedürfnisorientierte Angebote und Konzepte –   
d.h. am Bedarf der (potenziellen) Nutzer- und Ziel-
gruppen planen und diese bei der Planung einbezie-
hen. Hierbei gilt es, von den Bedürfnissen und He-
rausforderungen der Bevölkerung zu erfahren, das 
bestehende Angebot und Strukturen zu überprüfen 
und zu evaluieren und dahingehend anzupassen.

2. Ressourcen bündeln – bedeutet, die Kräfte zu bün-
deln und Aufgaben gemeinsam zu schultern, was 
nur durch die Zusammenarbeit über Zuständig-
keitsgrenzen hinweg gelingen kann. Hierbei ist es 
essenziell, die eigenen Ziel- und Fragestellungen 
ganzheitlich zu denken. Dies kann gelingen, indem 
sich unterschiedliche Akteure miteinander verbin-
den, so dass mehr Austausch und Vernetzung ent-
steht. Dies ermöglicht, den Blickwinkel zu weiten 
und die Planungen und Herausforderungen aus un-
terschiedlichen Positionen zu betrachten. Ein Blick 
über den Tellerrand verbessert das gegenseitige 
Verständnis. Andere Regionen haben vielleicht 
schon ähnliche Aufgaben- und Problemstellungen 
gelöst oder in Angriff genommen. Das Andocken 
an oder Übernehmen von bereits erfolgreichen 
Konzepten und deren Anpassung an die eigenen 
Bedürfnisse ist ressourcenschonender, als von 
 Beginn an Neues zu entwickeln.

3. Information und Aufklärung – meint, Wissen vermit-
teln, Zusammenhänge erklären, Akteure und Nutze-
rinnen und Nutzer beraten und diese auszuprobie-
ren und erleben zu lassen. Dies führt dazu, dass das 
Mobilitätsverhalten mittel- bis langfristig geprägt 
und verändert wird. Es besteht ein Zusammenspiel 
an Zugang und Erreichbarkeit, also dem Angebot 
an Infrastruktur und Verkehrsmitteln sowie mit den 
Informationen und der Einstellung darüber. Diese 
Gemengelange manifestiert sich als Alltagsroutine 
und kann dann beeinflusst werden, in dem mit Al-
ternativen positiv-erlebte Erfahrungen gemacht wer-
den. Öffentlichkeitsarbeit, Informa tionsmaterialien, 
Aktionstage, Road-Shows dienen u.a. als mögliche 
Instrumentarien.

4. Stabilität und Innovation verbinden – heißt, auf 
Basis der individuellen Rahmenbedingungen Res-
sourcen und Bedarfe zu evaluieren, um diese als 
Fundament zu nutzen. Um ressourceneffizient zu 
arbeiten gilt es herauszuarbeiten, was vor Ort gut 
läuft und worauf aufgebaut werden kann, also das 
Vorhandene zu stärken. Auf dessen Basis kann 
ausgebaut und erweitert, bzw. – wo notwendig – 
erneuert und weiterentwickelt werden. Neue Kon-
zepte und Maßnahmen sollen dabei immer an das 
bereits Vorhandene anknüpfen und nie als innova-
tive Insellösungen aufgebaut werden.

5. Digitalisierung – spricht für sich, indem Mobilität 
noch digitaler,  nutzerfreundlicher und intuitiver 
werden muss. 
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Integriertes Mobilitätskonzept als Grundlage zukunftsfähiger Mobilität im ländlichen Raum

Wie kommt man vom Grundgerüst der Aufgabenfelder 
und Leitlinien nun zu konkreten Lösungen für die Regi-
on? Hier bietet sich an, die Überlegungen mitsamt der 
regionsspezifischen Anforderungen in die Erstellung 
eines integrierten Mobilitätskonzeptes einzubinden. 
Bei integrierten Mobilitätskonzepten wird die Gesamt-
mobilität mit allen Auswirkungen auf das öffentliche 
und wirtschaftliche Leben untersucht. Dabei werden 
Wege mit dem Pkw und Lkw, mit Bus und Bahn, mit 
dem Fahrrad und auch Wege, die zu Fuß zurückgelegt 
werden, betrachtet. Hierbei steht eine ganzheitliche 
Betrachtung von Verkehr, Städtebau und Umwelt im 

Vordergrund.12 Am Beginn steht die bereits erwähnte 
Bedarfs- und Bestandsanalyse einschließlich der Er-
mittlung, welche ggf. bereits vorhandenen Konzepte 
zu berücksichtigen sind (beispielsweise Elektromo-
bilitätkonzepte, Nahverkehrspläne, Regionalentwick-
lungspläne, Bebauungs- und Flächennutzungspläne, 
Klimaschutzpläne, Radverkehrskonzepte, Jugendhilfe-
planungen und Nahversorgungskonzepte). Die Erstel-
lung solcher integrierten Konzepte, mit welchen in der 
Regel externe Planungsbüros beauftragt werden, kön-
nen durch verschiedene Fördertöpfe des Landes und 
des Bundes gefördert werden. 

Best-Practice-Beispiele 

Parallel zur Fertigstellung des Thüringer 
ICE-Knotens in Erfurt wurde durch das TMIL die 
Gunstraumstudie in Auftrag gegeben. Im Rah-
men dieser Studie wurden die Potentiale des 
ICE-Knotens für den gesamten Freistaat Thürin-
gen untersucht. Es konnten standortspezifische 
Handlungsempfehlungen gegeben werden. 
Die Umsetzung der Gunstraumstudie und die 
daraus erwachsenden Möglichkeiten wurden per 
Kabinettbeschluss an das TMIL übertragen und 
stehen für viele Thüringer Städte aktuell und für 
die nächsten Jahre im Fokus der Arbeit. 

Über die Richtlinie der Regionalentwicklung 
werden Machbarkeits- bzw. Mobilitätsstudien 
gefördert. Aus der Gunstraumstudie abgelei-
tet nutzten bisher die Städte Arnstadt, Gotha, 
Nordhausen, Meiningen und Sondershausen 
die Möglichkeit, sich mit der Entwicklung ihres 
Hauptbahnhofs, dessen Umfelds sowie der 
Strahlkraft in die Region als innovativer Mobili-
tätsknoten eingehender zu beschäftigen.

12 https://www.mobilikon.de/instrument/mobilitaetskonzept.

https://www.mobilikon.de/instrument/mobilitaetskonzept
https://fops.de/wp-content/uploads/2021/02/FE-70.09302017_Schlussbericht_2021-01-30.pdf
https://fops.de/wp-content/uploads/2021/02/FE-70.09302017_Schlussbericht_2021-01-30.pdf
https://fops.de/wp-content/uploads/2021/02/FE-70.09302017_Schlussbericht_2021-01-30.pdf


Fördermöglichkeiten integrierter Mobilitäts- und Regionalentwicklungskonzepte 

 

 

 

 

Förderrichtlinie „Regionalentwicklung“ und 
Förderrichtlinie „ILE/REVIT“ als Projektförderung 
(als Anteilsfinanzierung) mit Fördersätzen von 
bis zu 80–90 %, auch Gunstraumprojekte (siehe 
Infokasten oben)

Förderung eines nachhaltigen, innovativen und 
zukunftsfähigen Nahverkehrs (EFRE) mit Festbe-
tragsfinanzierung von bis zu 70 %

Förderprogramm „Klima Invest – Kommunale 
Klimaschutz- und Klimafolgenanpassungsmaß-
nahmen“ als Projektförderung (als Anteilsfinan-
zierung) mit einem Fördersatz von bis zu 90 %

Förderprogramm „Förderung eines nachhal-
tigen, innovativen und zukunftsfähigen Nah-
verkehrs“: Machbarkeitsstudien und investive 
Maßnahmen können für Träger der Aufgabe der 
Daseinsvorsorge des ÖPNV nach § 3 Abs. 1  Nr. 2 
und Nr. 3 ThürÖPNVG sowie von diesen unter 
Beachtung der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 

beauftragte Verkehrsunternehmen gefördert 
werden; kommunale, verkehrsträgerübergreifen-
de Mobilitätskonzepte können nach den Leit-
linien für Nachhaltige Urbane Mobilitätspläne/
Sustainable Urban Mobility Plans (SUMPs) für 
öffentliche Gebietskörperschaften und Träger 
der Aufgabe der Daseinsvorsorge des ÖPNV 
nach § 3 Abs. 1 Nr. 2 und Nr. 3 ThürÖPNVG 
gefördert werden; Förderungen sind von bis zu 
70 % über eine Pauschale als Festbetragsfinan-
zierung möglich

 Förderung nach der Kommunalrichtlinie der 
Zukunft – Umwelt – Gesellschaft (ZUG) gGmbH, 
Punkt 4.1.6 Erstellung von Machbarkeitsstudien 
(in Verbindung mit Klimaschutzvorhaben bzw. 
der Ermittlung von Treibhausgasminderungspo-
tenziale) als Projektförderung mit 50 % der för-
derfähigen Gesamtausgaben/finanzschwache 
Kommunen erhalten eine Förderquote von 70 % 

Aufgabenfelder – Maßnahmen und Lösungsansätze

Mobilität der Zukunft ist bedürfnisorientiert, vielfäl-
tig und diversifiziert. Klassische Verkehrsplanung 
 geschieht bisher aber noch immer getrennt nach 
Verkehrs träger, woraus sich in der Planung und Um-
setzung unterschiedliche Aufgabenträgerschaften und 
Zuständigkeiten ergeben. Dies geht oft mit einer ge-
wissen  Isoliertheit der Erkenntnisse einher. Verkehrs-
planung muss zukünftig in eine themenübergreifende, 
kommunale Planung eingebettet werden, in welcher 
auch Siedlungsentwicklung, Leerstandbeseitigung und 
Brachflächenmanagement, Jugendhilfeplanung, ehren-
amtliche Angebote und Vereine, soziale Angebote, 
Tourismus- und Wirtschaftsförderung hinterfragt, eva-
luiert, ergänzt und berücksichtigt werden. Der Schlüs-
selfaktor ist also „Ganzheitlichkeit“, welche nur durch 
Ressourcenbündelung, Zusammenarbeit, kooperative 
Planung und wechselseitige Information erreicht wer-
den kann.

Die fünf genannten Leitlinien sind hierbei ganz essen-
ziell. Nachfolgend wird dargestellt, welche Anknüp-
fungspunkte sich in den Aufgabenfeldern ergeben und 
wie die Maßnahmen durch die Berücksichtigung der 
Leitlinien als Instrumentarium angegangen und umge-
setzt werden können.

Die drei grundlegenden Säulen Infrastruktur, Verkehr-
sangebote und Mobilitätsdienstleistungen sowie Da-
seinsvorsorge können dabei nicht starr und losgelöst 
voneinander betrachtet werden, sondern bedingen sich 
gegenseitig. So bilden die Lage und die Gestaltung der 
Zugangsstellen beispielsweise den Rahmen und die 
Basis für die Netzgestaltung im ÖPNV und im On-De-
mand-Verkehr. Aber auch die Angebotsstrukturen be-
einflussen die Gestaltung der Infrastruktur, indem bei-
spielsweise Fahrgemeinschaften Parkplätze oder Park 
& Ride-Anlagen erforderlich machen. Auch das Angebot 
an Daseinsvorsorge vor Ort kann zu Infrastrukturbedar-
fen führen (beispielsweise wird durch das Vorhanden-
sein eines Nahversorgers die Einrichtung einer neuen 
Haltestelle vor dem Laden oder die Zuwegung mittels 
(barrierefreier) Bürgersteige erforderlich).



Infrastruktur

Im Liniennetz des ÖPNV stellen Haltestellen die Zu-
gangsstellen zu den Verkehrsmitteln dar. Um ein Den-
ken weg vom Konstrukt „Verkehr“ zu erreichen, muss 
die verkehrsträgerbasierte Planung abhängig vom ge-
nutzten Verkehrsmittel mit getrennten dafür vorgese-
henen räumlichen Standorten, wie u.a. „Platz für den 
ÖPNV“, „Platz für Fahrräder“, „Platz für Carsharing“ 
usw. verändert werden. Stattdessen muss „Mobilität“ 
in den Vordergrund rücken, welche unabhängig von 
Verursacher bzw. Nutzer, sowie Betreiber bzw. Anbieter 

gedacht wird. Denn Mobilität beginnt vor der eigenen 
Haustür und endet an der Tür des Zielortes und nicht an 
der Bushaltestelle oder im Parkhaus. In einem zukunfts-
fähigen Mobilitätskonzept ist es damit notwendig, den 
Begriff „Zugangsstelle“ räumlich und kategorisch aus-
zuweiten, d.h. Verkehrsmittel- und -trägerübergreifend 
in einem gesamtheitlichen Kontext von Tür-zu-Tür zu 
betrachten.

Zugangsstellen

Hierbei ist es notwendig, die öffentlichen Zugangsstel-
len zur Mobilität so zu planen und gestalten, dass diese 
flexibel und intuitiv erreicht und genutzt werden kön-
nen. Es gilt deshalb, das Angebot zu diversifizieren, um 
unterschiedlichen Mobilitätsbedürfnissen einen Raum 
zu geben. Die Anbindung und Erreichbarkeit der letzten 
Meile muss verbessert werden. Für öffentliche Angebo-
te müssen „Mobilitätsstandorte“ geschaffen werden. 
Hierbei ist für die jeweilige Region zu beantworten, wo 
der klassische Linienverkehr mit Fahrplanbindung sinn-
voll ist und wo weitere Mobilitätsstandorte (unabhängig 
davon ob Haltestelle für den Linienverkehr, virtueller 
Haltepunkt im On-Demand-Ergänzungsnetz oder inter-
modal-vernetzte Mobilitätsstation) benötigt werden. 

Haltestellen sind das Aushängeschild des ÖPNV. Sie 
stellen den ersten Berührungspunkt für Nutzerinnen 
und Nutzer dar und vermitteln so einen ersten Eindruck 
vom ÖPNV überhaupt. Dies determiniert, ob das Ver-
kehrsmittel für zuverlässig und sicher erachtet wird und 
dessen weitere Nutzung in Betracht gezogen wird. Ein 
einsames Schild ohne Beleuchtung, Überdachung und 
Sitzmöglichkeiten hinterlässt einen anderen Eindruck 
als eine intermodal gestaltete, beleuchtete Haltestel-

le mit übersichtlichen Fahrzeiten- und Tarifinformatio-
nen. Um die Attraktivität von Bus und Bahn zu steigern, 
sollten folglich die Haltestellen funktional verbessert 
werden: Konkret heißt das, gegebenenfalls vorhande-
ne Zugangshürden abzubauen und die Vernetzung der 
Verkehrsmittel zu fördern, indem beispielsweise Platz 
für Pkw- und Fahrradabstellanlagen geschaffen wird. 
Optimaler Weise sollten Haltestellen zum Verweilen 
einladen, denn sie sind ein Aufenthaltsort, an dem 
Menschen Wartezeit verbringen, bis der Bus oder das 
Anruftaxi kommt. 

Eine wichtige Komponente bei der Gestaltung von Hal-
testellen oder Mobilitätsstationen ist die Zusammenar-
beit: Für die Ausstattung von Bushaltestellen sind in der 
Regel nicht die Verkehrsunternehmen und Verkehrsbe-
triebe, sondern die Gemeinden oder Landkreise zustän-
dig. Die Leitlinie „Ressourcen bündeln“ ist hier ganz ele-
mentar. Es wird empfohlen, dass sich Aufgabenträger 
bzw. kommunale Verwaltung, Verkehrsunternehmen, 
Wirtschaft sowie Bürgerinnen und Bürger zusammen-
finden, um Bedarfe festzulegen und die die nächsten 
Schritte zur Umsetzung konkreter Maßnahmen auf den 
Weg zu bringen. 



Zugangsstellen zu öffentlichen Verkehrsmitteln und Abstellanlagen (für Verkehrsmittelwechsel) 

Nachfolgend werden die Maßnahmen und Lösungsansätze, aufgegliedert entlang der definierten Leitlinien, im 
Bereich der Zugangsstellen zu öffentlicher Infrastruktur dargestellt:

Was ist zu tun?

 

 

 

 

 Bedürfnisorientierte Angebote und Konzepte: 

– Evaluation bestehender Angebote und Strukturen durch die Aufgabenträger

– Befragung und Beteiligung der Bürgerinnen und Bürger, Vereine, Unternehmen usw. durch  
die Kommunen oder Landkreise

Ressourcen bündeln: 

– Gründung von themen- und bereichsübergreifender Arbeitsgruppen unter Federführung  
der Kommunen/Landkreise mit Überwindung von Zuständigkeits- und Landkreisgrenzen

– Anwendbarkeit und Übertragbarkeit von vorhandenen, laufenden Projekten  
(z.B. Best Practice-Beispiele) prüfen (bevor eigene, neue Projekte entwickelt werden)

Information und Aufklärung: 

– Vorhandene Informationen und Tools nutzen, bewerben und streuen

– Öffentlichkeitsarbeit verstärken

– Gemeinsame und zielgruppengerechte Werbung und Kommunikation der Akteure

Stabilität und Innovation verbinden, Digitalisierung: 
ÖPNV-Haltestellen

– Haltestellenlage überprüfen und an Bedarf 
anpassen

– Verbesserung der Haltestelleninfrastruktur 
(Beleuchtung, Überdachung, Sitzmöglichkei-
ten, Barrierefreiheit), v.a. an Point-of-Interest

– Haltestellen vor Kitas und Schulen sicherer 
machen 

– Niederschwellige und barrierefreie Fahrgast-
information (analog und digital, bei Bedarf 
mehrsprachig)

– Echtzeit-Daten-Nutzung der Verkehrsbetriebe

Mobilitätsstationen

– Alle Verkehrsmittel örtlich an einem Standort 
bündeln

– Verknüpfung mit Abstellanlagen für 
 Verkehrsmittel (Fahrradaufbewahrung,   
P&R, Ladeinfrastruktur)

Fahrradparken und Verknüpfung mit dem ÖV

– Abstellanlagen für unterschiedliche  
Fahrrad typen an  ÖPNV-Haltestellen/ 
Mobilitätsstationen

– Fahrradboxen für teure Räder/Pedelecs an 
Bahnhöfen und  zentralen Bushaltestellen

– Fahrradmitnahme im ÖPNV durch Fahrrad                  t-
rägersysteme/ Fahrradanhänger für nach  ge-
fragte Linien

– Mehr Angebote für Fahrradabstellanlagen 
 innerorts  (an Geschäften, Schulen, Kitas etc.)

Park & Ride

– Park & Ride kostenfrei an Bahnhöfen und 
 Mobilitätsstationen anbieten



 

 

Öffentliche Ladeinfrastruktur 

– Kommunale Elektromobilitätskonzepte entwickeln (landkreis- und behördenübergreifend) bzw.  
Sichtbarkeit der Konzepte erhöhen und in andere Planungen einbeziehen 

– Flächen-/Standortprüfung für öffentliche Ladeinfrastruktur 

– Öffentliche Lademöglichkeiten für E-Bike/Pedelec-Akkus an Mobilitätsstationen und zentralen  
Orten/POI ausbauen

– Elektrifizierung kommunaler Flotten als Vorbildcharakter

Das Land und der Bund bieten durch verschiedene För-
der- und Finanzierungsmöglichkeiten einen finanziel-
len Unterstützungsrahmen an. Der Freistaat Thüringen 
fördert im Rahmen der KVI-Richtlinie und des ÖPNV-Un-
ternehmensförderungsgesetzes investive Maßnahmen 
(Neu-, Um- oder Ausbau) von ÖPNV-Haltestellen, -Ver-
knüpfungsanlagen, Park & Ride/Park & Bike-Anlagen, 
Telematikanlagen wie dynamische Fahrgastinformatio-
nen mit einer Förderquote bis zu 75 %. Auch die Infra-
struktur zum Einsatz emissionsfreier Linienbusse kann 
gefördert werden. Darüber hinaus kann klimafreund-
liche Mobilität durch Maßnahmen zur Vernetzung von 

Verkehrsmitteln im Rahmen des Sonderprogramms 
„Stadt und Land“ gefördert werden. Für den Eigenan-
teil der antragsstellenden Körperschaften oder Institu-
tionen gibt es beispielsweise Kreditmöglichkeiten der 
KfW-Bankengruppe, wobei eine Vielzahl von Förderpro-
grammen für finanzschwache Kommunen eine Redu-
zierung des Eigenanteils vorsehen. Darüber hinaus bie-
ten in Thüringen vor allem die Thüringer Energie- und 
GreenTech-Agentur (ThEGA) und die TEAG bzw. TEAG 
mobil verschiedene Beratungs- und Informationsleis-
tungen für Kommunen, Unternehmen und Privatperso-
nen an.

Welche Unterstützung gibt es?

Förderungen:

– Investive Maßnahmen (Neu-, Um- oder Ausbau) von ÖPNV-Haltestellen, -Verknüpfungsanlagen, 
Park & Ride/Park & Bike-Anlagen, Telematikanlagen wie dynamische Fahrgastinformationen mit 
einer Förderquote bis zu 75 % können im Rahmen der KVI-Richtlinie (Kommunen) oder im Rahmen 
des ÖPNV-Unternehmensförderungsgesetzes (Verkehrs- oder Infrastrukturunternehmen des ÖPNV) 
gefördert werden

– Sonderprogramm „Stadt und Land“ des Bundesamts für Logistik und Mobilität (verlängert bis 2028) 
für investive Maßnahmen in die Radverkehrsinfrastruktur, wie bspw. die Errichtung von Abstellanla-
gen, mit einer Förderquote von 75 % – Anträge sind beim TLBV (Referat 36) einzureichen

– Kommunalrichtlinie der Zukunft – Umwelt – Gesellschaft (ZUG) fördert Maßnahmen zur Unterstüt-
zung klimafreundlicher Mobilität; bspw. Mobilitätsstationen, Radverkehrsbeschilderung, Bike & 
Ride-Anlagen usw. werden mit unterschiedlichen Quoten (i.d.R. 50–70 %) gefördert

– Bundes-Förderprogramm „Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme“ des BMDV (aktuell befris-
tet bis 30.06.2024) zur Entwicklung intelligenter Verkehrssysteme – weitere Förderaufrufe und die 
Verlängerung der Richtlinie möglich

– Darlehen der KfW Bankengruppe (bis zu 100 % für eine Mindestlaufzeit von vier Jahren) sind für 
nachhaltige Verkehrsprojekte, wie bspw. Investitionen in klimafreundliche Infrastrukturmaßnahmen, 
Beschaffung klimafreundlicher Fahrzeuge oder nachhaltiger Informations- und Kommunikations-
technologien, möglich 

– Weitere Informationen zum Radverkehr und Fördermaßnahmen des Bundes  
(https://www.balm.bund.de/DE/Foerderprogramme/Radverkehr/radverkehr_node.html)

https://www.balm.bund.de/DE/Foerderprogramme/Radverkehr/radverkehr_node.html


 

 

 

 

Beratungsangebote:

– Die Thüringer Energie- und GreenTech-Agentur bietet Beratungen zu den Themen Kommunales Flot-
tenmanagement und Fördermittelbeantragung für Kommunen, Unternehmen und Bürger, sowie ein 
Fuhrparkanalyse-Tool und einen Emissions- und Kosten-Vergleichsrechner 

– Die TEAG Mobil GmbH bietet Informationen und Lösungen für öffentliche Ladeinfrastruktur für Unter-
nehmen, Kommunen und Stadtwerke(https://www.teag-mobil.de) 

Tools:

– FlächenTOOL – Webapplikation zur Identifizierung geeigneter Liegenschaften für Ladeinfrastruktur

 www.flaechentool.de

– LadeLernTool – Lernplattform zur Vermittlung von Wissen für die Planung von Ladeinfrastrukturen

 www.ladelerntool.de

 Handlungsempfehlungen

– Mobilitätsstationen im Saarland. Ein Leitfaden“ des Ministerium für Umwelt, Klima, Mobilität, Agrar 
und Verbraucherschutz des Saarlandes 2023 (https://www.saarland.de/SharedDocs/Downloads/
DE/mukmav/verkehr/dld_broschuere_mobilitaetsstationen.pdf?__blob=publicationFile&v=3)

Private Ladeinfrastruktur

Der Individualverkehr wird auch in der Zukunft im länd-
lichen Raum eine tragende Säule im Modal Split dar-
stellen. Um die Mobilität im ländlichen Raum ganzheit-
lich klimafreundlich zu gestalten, ist deshalb auch eine 
Antriebswende weg von fossil betriebenen Verbren-
nungsmotoren zu forcieren. Mobilitätssicherung im 
ländlichen Raum bedeutet deshalb auch, den Zugang 

zu Ladeinfrastruktur für Elektrofahrzeuge für Privat-
haushalte und Unternehmen zu verbessern. Folgende 
Maßnahmen und Lösungsansätze sollten durch eine 
enge Zusammenarbeit der zuständigen Akteure (Ener-
gieversorger und -betreiber, Land, Landkreise, Kommu-
nen und Unternehmen) forciert werden:

Was ist zu tun?

Bedürfnisorientierte Angebote und Konzepte:

– Vorausschauende Netzplanung und passende Betreibermodelle entwickeln 

– (Regelmäßige) Bedarfsabfragen bei Privatpersonen und Unternehmen (z.B. bei Bauanträgen private 
LIS abfragen)

Information und Aufklärung:

– Gemeinsame und zielgruppengerechte Werbung und Kommunikation der Akteure: bspw. Medien 
und örtliche Strukturen in die Kommunikationsarbeit einbeziehen indem regelmäßig im Amtsblatt 
Mythen über Ladeinfrastruktur und E-Mobilität aufgebrochen werden aufbrechen und mit Fakten 
informieren

– Niederschwellige Informationen über Zugangswege zu privater LIS für Privatpersonen

https://www.saarland.de/SharedDocs/Downloads/DE/mukmav/verkehr/dld_broschuere_mobilitaetsstationen.pdf%3F__blob%3DpublicationFile%26v%3D3
https://www.saarland.de/SharedDocs/Downloads/DE/mukmav/verkehr/dld_broschuere_mobilitaetsstationen.pdf%3F__blob%3DpublicationFile%26v%3D3


 

 

 

Stabilität und Innovation verbinden:

– Grundversorgung mit privater LIS gewährleisten und Zugangswege erleichtern

Digitalisierung:

– Digitalisierung der Niederspannungsebene

Das Projekt zeigte, dass in mancher Hinsicht Vorbehalte und Unsicherheiten gegenüber der eigenen privaten Nut-
zung von Elektrofahrzeugen bestehen. Diese könnten durch mehr Informationen abgebaut werden, so dass die 
Akzeptanz in der Bevölkerung gesteigert wird. Hierzu können die Kommunen und Unternehmen Hand in Hand mit 
den Betreibern und Versorgern arbeiten.

Welche Unterstützung gibt es?

Die TEAG Mobil GmbH bietet Interessierten Informationen über den Zugang zur Elektromobilität durch 
öffentliche und private Ladeinfrastruktur (bspw. Ladekarte mit öffentlichen Ladestationen), sowie ver-
schiedene Ladelösungen (bspw. Ladeboxen für Privatkunden und individuelle Ladelösungen für Unter-
nehmen und Stadtwerke).

Radwege 

Der Radverkehr ist ein wichtiger Teil der zukünftigen 
Mobilität in Thüringen. Hierfür setzt sich auch die Lan-
desregierung mit der Thüringer Charta für Rad- und 
Fußverkehr ein. Deshalb ist als dritter Baustein im 
Aufgabenfeld Infrastruktur im Rahmen dieses Ergeb-
nisberichts auch die Schaffung eines durchgängigen 
Radverkehrsnetzes in Thüringen genannt. Dieses soll 
durchgängige Verbindungen umfassen, die auch bau-
lastträgerübergreifend miteinander verknüpft sind. 
Die Betrachtung eines ganzheitlichen Netzes ermög-
licht eine systematische Identifikation von Netzlücken. 
Nicht nur der Fahrrad-Monitor 2021 13, sondern auch 
der Dialogprozess konnten zeigen, dass das Fahrrad 
das Verkehrsmittel mit dem größten Potenzial ist. Das 
vorhandene Potenzial wird bisher jedoch überwiegend 
im Bereich des Freizeit- und Tourismusverkehres aus-
geschöpft. Es besteht bereits ein gut ausgebautes 
und beschildertes touristisch geprägtes Radwegenetz. 
Um das Fahrrad in seiner Bedeutung als Alltags- und 
Pendler- Verkehrsmittel zu stärken und den Anteil am 

Modal Split langfristig zu erhöhen, ist es notwendig, 
ein Netz für den Alltagsradverkehr zu entwickeln und 
vorhandene Lücken zu schließen. Erst durch mehr An-
gebot an qualitativ hochwertiger und durchgängig be-
fahrbarer Fahrradinfrastruktur kann das Fahrrad für den 
Pendlerverkehr attraktiver werden. 

Neben dem Bedarf an der Entwicklung ganzheitli-
cher Radverkehrskonzepte ist grundsätzlich auch der 
Radverkehr in andere Planungen einzubeziehen. Die 
Kommunen sollten den Radverkehr also nicht separat 
betrachten, sondern bei anderen Maßnahmen immer 
mitdenken. Beispielsweise sollte bei dem barrierefrei-
en Umbau einer Bushaltestelle eine bedarfsgerechte 
Radabstellanlage sowie die Anbindung an das örtliche 
Radwegenetz mitgedacht werden. Bei der verkehrlichen 
Anpassung (bspw. Ertüchtigung, Neu- oder Ausbau) ei-
ner Ortsdurchfahrt sind die Belange des Rad- und Fuß-
verkehrs in der Planung adäquat zu berücksichtigen. 

13 Fahrrad-Monitor 2021 – Aufstockerbericht Thüringen, Stand 06.01.2021



Folgende Maßnahmen und Lösungsansätze werden vorgeschlagen:

 

 

 

Was ist zu tun?

Bedürfnisorientierte Angebote und Konzepte: 

– Bevölkerung in die Entwicklung von Radverkehrskonzepten einbeziehen, v.a. verstärkte Zusam-
menarbeit mit Vereinen, Schulen, Kitas, Sozial-/Jugendhilfeträgern etc. durch die Kommunen und 
Landkreise

– ganzheitliche Betrachtung des Radverkehrs (auch Alltagsradverkehr) in Erstellung von Konzepten

– (Prioritäre) Anbindung von Schulen, Kitas, Nahversorgung an Radverkehrsnetz

Ressourcen nutzen und bündeln:

– Ganzheitliche und baulastträgerübergreifende Konzepte für den Radverkehr 

– Landwirtschaftliche Wege ertüchtigen (als Alternative zur Führung auf der Straße)

– Markierungen für Radverkehrsanlagen

– Radverkehr bei anderen Maßnahmen mitdenken

– Verbesserung der Zusammenarbeit zwischen Behörden durch regelmäßigen Austausch  
und Arbeitsgemeinschaften

– Synergien mit anderen Baumaßnahmen nutzen

Information und Aufklärung:

– Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmer und Verkehrserziehung/Verkehrssicherheitsarbeit

– Netzwerke nutzen insbesondere Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in  
Thüringen e. V. (AGFK-TH)

Um durchgängige Radverkehrsanlagen zu schaffen 
und Netzlücken zwischen innerörtlichen und überört-
lichen Verbindungen bzw. an Gemeinde- und Land-
kreisgrenzen zu schließen, ist es notwendig, sich 
auszutauschen, abzustimmen und ganzheitliche, zu-
ständigkeitsübergreifende Konzepte zu entwickeln. Die 
Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen 
in Thüringen (AGFK-TH) ist hier ein wichtiger Partner 
der Kommunen, welche diese in allen Fragestellungen 
zum Rad- und Fußverkehr unterstützt und berät. Eine 
Mitgliedschaft in der AGFK-TH ist grundsätzlich für alle 
interessierten Kommunen möglich und ermöglicht 
den Wissensaustausch der kommunalen Partner un-
tereinander. Entsprechende Informationen sind unter   
www.agfk-thueringen.de abrufbar. 

Um eine ansprechende Radverkehrsinfrastruktur im 
Zuge der Konzepterstellung zu entwickeln muss die 
Bevölkerung einbezogen werden. Hier bieten sich On-
line-Tools an, mit denen mögliche Strecken gemeldet 
werden können oder Kommentare zu Mängeln hinter-

lassen werden können. Es gibt bereits verschiedene 
Möglichkeiten für Nutzer, Daten für die Radverkehrspla-
nung beizutragen. Dazu gehören der Radroutenplaner 
Thüringen mit Mängelmelder Thüringer Radnetz oder 
die im Zuge des Wettbewerbs STADTRADELN verfügbare 
gleichnamige App, um den Kommunen Informationen 
zur Infrastruktur bzw. Radverkehrsnutzung zukommen 
zu lassen. Im Dialogprozess wurde deutlich, dass auch 
die Zusammenarbeit zwischen den beteiligten Be-
hörden innerhalb der Kommunen selber eine Heraus-
forderung darstellen kann. Deshalb wird empfohlen, 
bereits frühzeitig bei der Planung von Radverkehrsan-
lagen oder bei der Erstellung von kommunalen Radver-
kehrskonzepten andere ggf. auch zuständige Behörden 
einzubeziehen und durch regelmäßige Abstimmungen 
oder Arbeitskreise engverzahnt zusammenzuarbeiten.

Die größte Herausforderung, um das Fahrrad als Ver-
kehrsmittel in ländlichen Räumen attraktiver zu ma-
chen, ist die Schaffung der entsprechenden Radin-
frastruktur. Aufgrund gegebener topographischer und 



räumlicher Rahmenbedingungen wird bislang noch 
oft der Radverkehr auf der Straße geführt. Die Nutzung 
der Straße zusammen mit Pkw- und Schwerlastverkehr 
geht überwiegend mit einem mangelnden Sicherheits-
empfinden bei Radfahrerinnen und Radfahrern einher. 
Da der Neubau straßenbegleitender Radwege Kosten 
verursacht und aufgrund der Platzverhältnisse und 
größerer Eingriffe in die Umwelt und Natur durch Neu-
versiegelung von Flächen mancherorts keine Optionen 
sind, kann eine Lösung in der Mitnutzung bestehender 
landwirtschaftlicher Wege bestehen. Maßnahmen zu 
Ertüchtigung solcher Wege sind grundsätzlich im Rah-
men der Ziffer B4 „Dem ländlichen Charakter angepass-
te Infrastrukturmaßnahmen“ der ILE/REVIT-Förderung 
des Freistaats 14 förderfähig.

Wo mittel- bis langfristig keine Trennung des Radver-
kehrs vom motorisierten Individualverkehr erreicht 
werden kann bzw. sich mehrere Verkehrsmittel die 
Wege teilen, bedarf es größerer Anstrengungen hin-
sichtlich der Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmer 

für mehr gegenseitige Rücksicht. Durch Verkehrserzie-
hung in den Schulen, Einbezug der Fahrschulen, Öf-
fentlichkeitskampagnen, Infotage und Veranstaltungen 
der  Verkehrswachten, aber auch Geschwindigkeits- 
Displays, wie sie im Bereich von Ortseinfahrten, Schu-
len und Kindergärten bekannt sind, kann für mehr 
Gleichberechtigung unter den Verkehrsmitteln und 
mehr gegenseitiger Rücksichtnahme geworben werden.

Als kostengünstige Form der Mobilität bietet das Fahr-
rad insbesondere für Kinder- und Jugendliche als Ver-
kehrsmittel ein enormes Potenzial. Denn bereits in jun-
gen Jahren kann durch Routine und Alltagserfahrungen 
das Fundament für eine langfristige Fahrradnutzung 
gelegt werden. Mit dem Wettbewerb „Schulradeln“, 
welcher seit dem Jahr 2023 landesweit in Thüringen an-
geboten wird, soll dies unterstützt werden. Die Kommu-
nen sollten ein besonderes Augenmerk darauflegen, 
die Radverkehrsinfrastruktur rund um und in Schulen 
und Kindergärten auszubauen. 

Welche Unterstützung gibt es?

 

 

 

 

Durch Kommunen geplante, investive Maßnahmen (Neu-, Um- oder Ausbau) von Radverkehrswegen 
können durch den Freistaat Thüringen im Rahmen der KVI-Richtlinie mit einer Förderquote von bis zu  
70 % gefördert werden

die Ertüchtigung landwirtschaftlicher Wege kann über die ILE/REVIT-Förderung des Freistaats zur För-
derung von – dem ländlichen Charakter angepassten – Infrastrukturmaßnahmen mit einer Förderquote 
von 65–85 % erfolgen, Anträge können beim TLLLR gestellt werden

Investive Maßnahmen in die Radverkehrsinfrastruktur, wie bspw. die Erstellung von Radverkehrskon-
zepten, den Neu-/Um- oder Ausbau von Radwegen etc. können mit einer Quote von 75 % im Rahmen 
des Sonderprogramms „Stadt und Land“ des Bundesamts für Logistik und Mobilität gefördert werden 
(verlängert bis 2028) – Anträge sind im TLBV (Referat 36) einzureichen 

Nichtinvestive Maßnahmen zur Umsetzung des Radverkehrsplanes (NRVP), wie bspw. Kommunikati-
onskampagnen und Öffentlichkeitsarbeit, Koordinierungs- und Sensibilisierungsmaßnahmen, können 
durch das BALM mit einer Quote von bis zu 80 % gefördert werden

Mehr Informationen zu Radverkehrswegeförderungen gibt es unter www.foerderfibel.de.

14 Quelle: Richtlinie zur Förderung der integrierten ländlichen Entwicklung und der Revitalisierung von Brachflächen ab 2023, veröffentlicht 
am 24.04.2023 im Thüringer Staatsanzeiger, online verfügbar unter https://tlllr.thueringen.de/fileadmin/TLLLR/Themen/Landentwick-
lung/ILE/2023_05_08_FR_ILE_REVIT.pdf.

https://tlllr.thueringen.de/fileadmin/TLLLR/Themen/Landentwicklung/ILE/2023_05_08_FR_ILE_REVIT.pdf
https://tlllr.thueringen.de/fileadmin/TLLLR/Themen/Landentwicklung/ILE/2023_05_08_FR_ILE_REVIT.pdf


Der Bund und der Freistaat Thüringen fördern verstärkt 
investive Maßnahmen (Sonderprogramm „Stadt&Land“, 
Richtlinien KVI und der ILE/REVIT) in die Radverkehrsin-
frastruktur. Im Bereich der Bundes- und Landesstraßen 
arbeitet die Thüringer Straßenbauverwaltung sukzessive 
am Bau von straßenbegleitenden Radwegen. Für Öffent-

lichkeitskampagnen, Informationstage, Veranstaltun-
gen, Netzwerkarbeit usw. kann auf die AGFK-TH und die 
Thüringer Charta für Rad- und Fußverkehr verwiesen wer-
den. Geschwindigkeits-Displays, sogenannte „Smileys“ 
können über die KVI-Richtlinie gefördert werden.

Best-Practice-Beispiele

 

 

 

Radweg (Erfurt-) Kühnhausen und Tiefthal: Nutzung von Synergieeffekten beim Bau: durch Kombination 
des Baus eines Radweges mit Verlegung von bislang oberirdischen Stromleitungen unter die Erde konn-
ten Kosten gesenkt werden 

Kommunikationskampagne zu wichtigen Regeln und für ein Miteinander „Für mehr objektive   
und subjektive Sicherheit im Radverkehr“ des Landes Niedersachsen

Kampagnen STADTRADELN und Schulradeln als Anreiz für den Umstieg auf das Fahrrad

Verkehrsangebote und Mobilitätsdienstleistungen

Das Aufgabenfeld Verkehrsangebote und Mobilitäts-
dienstleistungen ist eng mit dem Aufgabenfeld Infra-
struktur verknüpft: Denn natürlich kann nur dort ein 
bedürfnisorientierter und intermodal vernetzter ÖPNV 
mit Fahrplanbindung oder als On-Demand-Verkehr eta-
bliert werden, wo die dafür notwendige Infrastruktur 
vorhanden ist. Darüber hinaus ist es wichtig, ganzheit-
licher Angebote und Dienstleistungen zu planen, in-
dem die Verkehrsmittel und das Thema Mobilität noch 
enger mit anderen Lebensbereichen verknüpft werden, 
beispielsweise indem Mobilität als Dienstleistung ge-
dacht wird. Zivilgesellschaftliche Angebote können 

dort ergänzen, wo der ÖPNV in Form von Linienbussen 
oder On-Demand-Verkehren nicht ausreichend oder 
nicht wirtschaftlich sind. Sie gehen dabei noch weiter 
auf die individuellen Mobilitätsbedürfnisse der Bevöl-
kerung ein. Dabei kommen sie teilweise sogar ohne 
institutionalisierte Infrastruktur aus, beispielsweise 
in Form von Mitfahrangeboten und Fahrgemeinschaf-
ten oder Bürgerbussen. Diese unterliegen keinen oder 
anderen gesetzlichen Rahmenbedingungen und fallen 
nicht unter die Regelungen des Personenbeförderungs-
gesetzes, benötigen aber mehr lokales Engagement 
und ehrenamtliche Strukturen.

ÖPNV und On-Demand 

Im ländlichen Raum Thüringens finden wir nach dem 
Status Quo in erster Linie einen am Schülerverkehr 
ausgerichteten ÖPNV. Ein weiterer Schwerpunkt der 
Planungen liegt auf der Gewährleistung der Verbindun-
gen in die nächstgelegenen Mittelzentren. Pendlerbe-
ziehungen, Anschlüsse in weiter entferntere Mittel- und 
Oberzentren oder andere Bedarfe sind bei der Planung 
vielerorts nicht berücksichtigt. Um ganzheitliche und 
an den Bedürfnissen der Bevölkerung ausgerichtete 
Mobilitätsangebote zu realisieren, kann das Hauptver-
bindungsnetz nicht losgelöst von einem Ergänzungs- 
und Zubringernetz betrachtet werden. 

Um einen flächendeckenden ÖPNV in ländlichen Räu-
men personell und finanziell tragfähig umzusetzen, 
muss zunächst die Frage beantwortet werden, wie viel 
Linienverkehr nach Fahrplan sinnvoll und effizient zur 
Bedienung der Bedarfe vor Ort notwendig sind. Hierzu 
muss zwingend bei der Gestaltung der Nahverkehrs-
pläne und der Mobilitätskonzepte vor Ort die Bevöl-
kerung frühzeitig und eng eingebunden werden, denn 
nur so kann ein Angebot nah an den Nutzern und an 
den Bedürfnissen vor Ort etabliert werden. Dabei kön-
nen in der Ergänzung zum klassischen Linienverkehr 
auch  flexible ÖPNV-Angebote geprüft werden. Die 



 

 

 

bundesweiten Erfahrungen zeigen allerdings auf, dass 
ÖPNV-Liniennetze nicht durch On-Demand-Verkehre 
ersetzt werden können. Sie sind daher vielmehr als Er-
gänzung zum etablierten Linienverkehr zu sehen.

Eine Vorgabe, wie Verbindungen über Stadt- und Kreis-
grenzen hinweg zu organisieren sind, macht der In-
tegrale Taktfahrplan (ITF). Mit dem ITF 2030 soll ein 
thüringenweites Konzept entstehen, wie ein flächen-
deckendes, stabiles Hauptverbindungsnetz im Stun-
dentakt des ÖPNV aussehen kann. Mit eingeschlossen 

ist hierbei auch ein Zubringer- und Ergänzungsnetz in 
der Fläche der letzten Meile. Der Freistaat treibt dieses 
Projekt gemeinsam mit der Landesentwicklungsgesell-
schaft Thüringen (LEG) voran und plant für die kom-
menden Jahre eine Erprobung und Implementierung in 
einzelnen Modellregionen Thüringens. Unabhängig da-
von sind die Kommunen und Landkreise aufgefordert, 
die Verkehrsplanungen zu prüfen und, wo bereits mög-
lich, bei der Aufstellung künftiger Nahverkehrspläne zu 
berücksichtigen.

Die nachfolgend dargestellten Aufgaben zur Entwicklung von Maßnahmen und Lösungsansätzen verdeutlichen, 
was durch die Kommunen als Aufgabenträger und den Verkehrsunternehmen als ausführende Verkehrsbetriebe 
angegangen werden sollte:

Was ist zu tun?

Bedürfnisorientierte Angebote und Konzepte:

– Bevölkerung vor Ort in die Liniengestaltung und Angebotsplanung einbeziehen, v.a.  
auch Kinder und Jugendliche

– erforderliche Bedienzeiträume abfragen

– Erreichbarkeitsanalysen zentraler Orte, Verkehrsmodellierungen und Befragungen berücksichtigen

– Abstimmung der Fahrpläne auf Unterrichts-, Öffnungs-, Arbeits-/Schichtzeiten; bei On-Demand  
verschiedene und flexible Routenführung je nach Nutzergruppen

Ressourcen bündeln:

– Einheitliche, verkehrsverbund- und verkehrsträgerübergreifende Verkehrsplanung 

– Etablierung eines verkehrsträgerübergreifenden, einheitlichen (digitalen) Bestellsystems 

– Weitere Verbundlösungen

– Lokale Fahrdienste und Taxiunternehmen einbinden

– Adaption/Integration in bereits vorhandene Projekten (in anderen Regionen/Gemeinden) prüfen

Information und Aufklärung:

– Verkehrsträgerübergreifende Informationskampagne für den ÖPNV

– Angebot und Werbung gut aufeinander abstimmen

– Zielgruppengerechte Bewerbung neuer Angebote, d.h. auch lokale Strukturen mit einbezie-
hen, z.B. Jugend- und Seniorentreffs, Vereine, klassische Informationsabende, Social Media, 
Mund-zu-Mund-Propaganda)

– Bei neuen Angeboten Testphasen mit Anreizen für Zielgruppen mit den niedrigsten Hemmnissen 
durchführen, z.B. Jugendliche bei Einführung von On-Demand als digital affine Zielgruppe

– Mobilitätslotsen für den öffentlichen Nahverkehr als Assistenz und Begleitservice



 Stabilität und Innovation verbinden:

Hauptverbindungsnetz

– Stabilität, Gleichmäßigkeit und Langfristigkeit von Angeboten und Fahrplänen

– Einbindung in Verknüpfungsknoten nach dem Prinzip des integralen Taktfahrplans (ITF)

– Mehrstufige Planung der Angebote nach Reihenfolge: 1. Bahn, 2. Bus, 3. On-Demand

– Expresslinien mit direkter Verbindung für Hauptverbindungsachsen, d.h. zu Bahnhöfen  
oder Mittel-/Oberzentren

– Ausgewählte Linien zu Premiumlinien ausbauen (WLAN, Radmitnahme, Barrierefreiheit,  
digitale Fahrgastinfo usw.)

– Routenführung und Liniennummerierungen klar und differenziert gestalten

– Attraktive Tarifgestaltung für Einzeltickets und kostenfreie Schülertickets für alle Kinder/Jugendliche

Ergänzungs- und Zubringernetz

– On-Demand im Shuttle-Charakter in engver-
zahnter Grundstruktur mit ÖPNV

– Bestellfahrten für Randzeiten und Bereitstel-
lung der ungenutzten Fahrzeuge für andere 
Zwecke (wie Mobilität als Dienstleistung,  z.B. 
Krankenfahrten o.Ä.)

Mobilität als Dienstleistung

– Shuttleservice bzw. ÖPNV-Verbindungen und 
-Ticket für kulturelle Angebote und Veranstal-
tungen als „All-Inclusive-Leistung“

– Tourismus und Wirtschaft in Angebotsstruk-
turen, Tarifgestaltung und Kostenverteilung 
einbinden (z.B. Gästekarte)

– Nahversorgung und Mobilität verknüpfen 
durch Fahrservice für Gesundheitsdienste 
(z.B. WeCaRe-Projekt)

 Digitalisierung: 

– Keine Insellösungen etablieren: vorhandene Strukturen zusammenführen und Neuentwicklungen  
an technische Systeme anknüpfen

– Datentransparenz und -weitergabe der Verkehrsträger (z.B. gemeinsame Daten-Pools wie  
Datendrehscheibe) und aktive Daten-Pflege

– Nutzung vorhandener digitaler Feedback-Kanäle und Suchmaschinenoptimierung

Der Schlüssel bei der Entwicklung ganzheitlicher An-
gebote und Dienstleistungen liegt in der Kooperation, 
denn die Zusammenarbeit mit anderen Kommunen 
erhöht die Reichweite von Angeboten und macht die-
se für die Bevölkerung vor Ort attraktiver. 15 Hierbei 
müssen Ressourcen gebündelt werden, indem die Zu-
sammenarbeit orts- und landkreisübergreifend institu-

tionalisiert wird. Denn Konzepte, Angebote und Dienst-
leistungen gelingen nur im regionalen Zusammenhang. 
Dabei liegt es nahe, prioritär an bereits vorhandene 
Angebote anzudocken oder, falls noch keine Angebots-
strukturen vorhanden sind, sich bei der Entwicklung 
und Gestaltung von Konzepten zusammenzuschließen. 

15 Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raumforschung (2023): Mobil in ländlichen Räumen – Erfolgsfaktor Kooperation; -Berichte  
KOMPAKT 02/2023.



Um die bestehenden Lücken zu überwinden, muss das 
Mobilitätsnetz intermodal, d.h. verkehrsträgerüber-
greifend, gedacht werden und in lokale Rahmenbedin-
gungen eingebettet werden. Hierbei ist es wichtig zu 
beachten, welche räumliche Strukturen den Wegebe-
ziehungen zugrunde liegen: 

– Welche Orte müssen von den Nutzerinnen und 
Nutzern erreicht werden? 

– Wo gibt es Entwicklungspotenziale entlang des Auf-
gabenfeldes Daseinsvorsorge? 

– Wie können Ressourcen effizienter genutzt werden? 

– Wie können diese drei Punkte sinnvoll miteinander 
verknüpft werden? 

Bei der Entwicklung der Mobilitätsangebote und Infra-
strukturen muss vor allem ganzheitlich und intersekto-
ral gedacht werden: So kann die räumliche Gestaltung 

und Entwicklung einer Region zu zusätzlicher Attrak-
tivität für die Einwohnerinnen und Einwohner führen. 
Denn wo Mobilität als Dienstleistung betrachtet wird, 
können bedürfnisorientiertere und nutzerfreundlichere 
Lösungen entwickelt werden. Hierzu ist ein sektoren-
übergreifendes Arbeiten ein essenzielles Fundament: 
Indem die Zusammenarbeit zwischen Verwaltung und 
Aufgabenträgern, Vereinen, Unternehmen, Kulturein-
richtungen und Tourismusverbänden verstärkt wird und 
enge Partnerschaften geschlossen werden, kann eine 
Region noch mehr zusammenwachsen. 

Ein wesentlicher Faktor in der Zusammenarbeit ist da-
bei das Informationsmanagement. Durch ein gutes Da-
tenmanagement wird die Zusammenarbeit erleichtert. 
Dies bedeutet Datentransparenz nach außen mit ge-
teilter Datennutzung als zentrales Fundament und mit 
einem gemeinsamen Ausweiten der Digitalisierung. 

Best-Practice-Beispiele

 

 

 

 

 

 

 

PlusBus in zahlreichen Landkreisen unter anderem in Sachsen, Sachsen-Anhalt und Brandenburg

„Sanfte Mobilität“ – Erfolgreiche Kombination von ÖPNV und Tourismus  
(u.a. mit Gästekarte und Shuttle-Service) in Österreich

Sprinti Hannover – größtes On-Demand-Angebot mit virtuellen Haltestellen für den suburbanen/ 
ländlichen Raum in Deutschland

Wartburgmobil 

Privatwirtschaftlicher Rufbus-Dienst der Eichsfeldwerke mit auf spezielle Zielgruppen abgestimmte 
Angebote, z.B. WanderBus, RadBus, GenussBus und dem Digitalisierungs-Projekt „Der Bus kommt   
wie gerufen – Die EW Businfo App“

Kostenfreier Assistenz-Service für den ÖPNV „MobiSaar“ bietet mittels Mobilitätlotsen Hilfestellung 
beim Ticketerwerb, beim Lesen des Fahrplans, dem Ein- und Aussteigen und eine Begleitung im ÖPNV. 
Die Lotsen erhalten dabei eine spezielle Ausbildung und Qualifizierung in Zusammenarbeit mit dem 
JobCenter und sind entgeltlich angestellt

Verkehrskonzept des Nationalparks Schwarzwald

Darüber hinaus ist die Etablierung von Mobilitätslotsen 
ein Ansatzpunkt, um den Zugang zu öffentlichen Ange-
boten und Dienstleistungen zu erleichtern. Häufig sind 
vor allem ältere oder mobilitätseingeschränkte Men-
schen unsicher in der Nutzung des ÖPNV. Aber auch 
Kindern und Jugendlichen kann durch ein Begleitser-
vice ein Mehr an Mobilität ermöglicht werden, welche 
dann nicht mehr nur auf den Fahrdienst der Eltern an-
gewiesen sind. Das Projekt „MobiSaar“ bietet einen 

solchen kostenfreien Assistenz-Service an. Die Lotsen 
bieten dabei einen Tür-zu-Tür-Service mit Hilfestellung 
beim Lesen des Fahrplans, Ticketerwerb oder beim Ein- 
und Aussteigen. Gebucht werden kann der Service te-
lefonisch oder über eine Kunden-App. Finanziert wurde 
das Projekt zunächst über eine Förderung des BMBF; 
es wird nun über das Verkehrsministerium des Landes 
mit einer Anbindung an das Sozialministerium und das 
Jobcenter anschlussfinanziert. Die Mobilitätslotsen 



sind dabei vertraglich angestellt und erhalten für ihre 
Tätigkeit ein Entgelt. Weitere Formen der Mobilitäts-
lotsen sind ebenfalls für zivilgesellschaftliche Ange-
bote oder als Leistung der Daseinsvorsorge in Form von 
Nachbarschaftshilfe (z.B. Fahrradbegleiterinnen und 
-begleiter für Kinder und Jugendliche) denkbar. Je nach 
regionalen Angebotsstrukturen und Bedarfen können 
Mobilitätslotsen zielgerichtet eingesetzt werden und 
durch unterschiedliche Institutionen (Verkehrsunter-
nehmen, kommunale Akteure und Verwaltungsmitarbei-
ter,  Ehrenamtliche und Vereine usw.) begleitet werden.

Der Bund fördert seit einigen Jahren Modellvorhaben für 
innovative Bedienkonzepte und On-Demand-Angebote. 
So wird beispielsweise derzeit durch das BALM im Rah-
men des Modellprojekts „MOIN+“ die Neustrukturie-
rung und -weiterentwicklung des ÖPNV-Konzepts in Os-
nabrück gefördert. Hier handelt es sich um einen sehr 
heterogenen Landkreis mit einem MIV-Anteil von 66 %. 
Im Rahmen des Projektes wurde der ÖPNV verkehrsmit-
telunabhängig neu strukturiert, indem beispielsweise 
zwei neue Schnellbuslinien als landesbedeutsame 

Buslinien eingesetzt, 21 Mobilitätsstationen mit Fahr-
radabstellanlagen und Carsharing sowie ein flächende-
ckendes On-Demand-System mit einer einheitlichen, 
übergreifenden Mobilitätsplattform mit Single-Sign-On 
aufgesetzt werden. Den Thüringer Kommunen und 
Landkreisen wird empfohlen, die laufenden Förderpro-
gramme des Bundes zu beobachten bzw. sich in regel-
mäßigen Abständen über Neuerungen zu informieren.

Darüber hinaus will der Freistaat Thüringen die Kom-
munen bei der Aufgabe der Vernetzung und des Aus-
tausches künftig noch besser unterstützen: Im Jahr 
2024 soll ein Mobilitätsnetzwerk Thüringen (MoNeT) 
gegründet und aufgebaut werden. Ihm sollen Expertin-
nen und Experten aus kommunalen Spitzenverbänden, 
Verkehrs- sowie Fahrgastverbänden, Wirtschaft und 
Wissenschaft angehören. Primäre Aufgabe ist die Ver-
netzung, der Austausch und Wissenstransfer zwischen 
den Akteuren. Regionale Vertreter sollen besser ange-
bunden werden und mehr Informationen über beste-
hende Fördermöglichkeiten erhalten. 

Welche Unterstützung gibt es?

 

 

 

 

Der Freitaat Thüringen fördert seit Novelle der Richtlinie vom 22.12.2022 im Rahmen der ÖPNV- 
Unternehmensförderung auch die durch Verkehrs- oder Infrastrukturunternehmen des ÖPNV geplante 
Beschaffung von neuen barrierefreien und sauberen oder emissionsfreien Linienbussen mit einer 
 Förderquote von 50–75 %.

Tipp: Das Bundesamt für Logistik und Mobilität fördert mit regelmäßigen Förderaufrufen ÖPNV-Modell-
projekte. Im dritten Förderaufruf vom 20.10.2023 wurden beispielsweise Modellprojekte mit Maß-
nahmen in den Bereichen der Verbesserung der Angebots- und Betriebsqualität durch Linienausbau 
oder On-Demand-Diensten, Verknüpfungs- bzw. Intermodalitätsmaßnahmen oder Digitalisierung von 
Vertriebssystemen gesucht. Ein nächster Förderaufruf kann beobachtet und abgewartet werden unter: 
ÖPNV – Bundesamt für Logistik und Mobilität.t es?

Darüber hinaus fördert das Bundesministerium für Bildung und Forschung im Rahmen des Förderfor-
mats „Transformationscluster Soziale Innovationen für nachhaltige Städte“ die Forschung, Entwicklung 
und den Praxistransfer zu sozialen Innovationen der Stadt- und Umlandgestaltung. Hierbei sind insbe-
sondere die Module 3 („Soziale Innovationen für nachhaltige, vitale und multifunktionale Stadtkerne“), 
5 („Soziale Innovationen für nachhaltige urbane Mobilität und Verkehrsinfrastrukturen“) und 6 („Zu-
kunftsthemen für eine sozial-innovative und nachhaltige Stadtentwicklung“) von Interesse. Gesucht 
werden hierbei nicht nur Projekte aus Ober- und Mittelzentren, sondern auch aus kleineren Städten in 
Verflechtung mit deren ländlichem Umland: Bekanntmachung – BMBF.

Aktuell laufen derzeit mehrere Forschungsförderungen im Bereich des autonomen oder vernetzten 
Fahrens, sowie zu KI-Technologien im Bereich Mobilität, beispielsweise des BMDV – AVF-Forschungs- 
programm (bund.de) oder des TÜV Rheinland BMWK – Fahrzeug- und Systemtechnologien.

https://verwaltung.bund.de/


Zivilgesellschaftliche Angebote

Die Planung und Durchführung von Mobilitätsdienst-
leistungen muss nicht ausschließlich Aufgabe der 
öffentlichen Hand sein. Die Gestaltung zukünftiger 
Mobilität kann vielmehr nur in Zusammenarbeit unter-
schiedlicher Akteure erfolgen. An vielen Orten ist dies 
bereits jetzt gelebte Praxis. Der öffentlich bestellte 
Nahverkehr wird sicherlich auch zukünftig nicht die ein-
zige Lösung zur Gestaltung der Mobilität im ländlichen 
Raum sein, sollte aber das Rückgrat eines ganzheitlich 
betrachteten öffentlich zugänglichen Mobilitätsange-
bots bilden, das andere Angebote ergänzen.

Gemeinsam mit den Akteuren vor Ort gilt es, jene pri-
vaten oder auch zivilgesellschaftlichen Angebote und 
Dienstleistungen zu identifizieren, die geeignet sind, 
dieses Rückgrat zu flankieren, um den Bedürfnissen 
der Bürgerinnen und Bürger in Gänze gerecht zu wer-
den. Lösungen können dabei für jede Region individuell 
sein. So bietet sich ggf. in der einen Region CarSharing 
an, in einer anderen können ehrenamtliche Bürgerbus-

se einen wichtigen Beitrag zur Versorgung mit Mobilität 
und der Sicherstellung sozialer Teilhabe leisten. Sind 
die Bedarfe erkannt, gilt es in der Umsetzung Verbün-
dete zu finden. Eine bereichsübergreifende, interdiszi-
plinäre bzw. intersektorale Zusammensetzung an Ak-
teuren impliziert dabei eine breit gefächerte Expertise. 

Im Bereich der zivilgesellschaftlichen, privatwirtschaft-
lichen oder ehrenamtlichen Angebote und Dienstleis-
tungen muss jedoch vor allem ein Ansprechpartner vor 
Ort das Projekt in die Hand nehmen. Dies können ggf. 
Vereine und Verbände sein, kommunale Akteure kön-
nen flankierend unterstützen. Vorhandene Strukturen 
sollten genutzt und eingebunden werden. Alternativ 
können auch eigenständige Vereins- oder Genossen-
schaftsgründungen in Betracht kommen. Im Prozess ist 
es wichtig, Ziele zu definieren und Überzeugungsarbeit 
vor Ort zu leisten. Hierzu braucht es engagierte Akteure 
mit einem gemeinsamen Willen. 

 

 

 

Folgende Herangehensweisen, Instrumentarien, Maßnahmen und Lösungsansätze werden vorgeschlagen:

Was ist zu tun?

Bedürfnisorientierte Angebote und Konzepte:

– Befragung und Beteiligung der Bürgerinnen und Bürger, Vereine, Unternehmen zum Zwecke der 
 Bedarfsermittlung

– Unterschiedliche Zielgruppen berücksichtigen und entsprechende Akteurs- und Vereinsstrukturen 
vor Ort nutzen, z.B. Beteiligungsgremien, Jugendzentren, Seniorentreffs, Behindertenwerkstätten, 
Tourismus- und Wirtschaftsverbände

Ressourcen bündeln: 

– Arbeitsgruppen zwischen kommunalen Akteuren und zivilgesellschaftlichen oder privat-
wirtschaftlichen Projektpartnern bilden

– Übertragbarkeit von vorhandenen, laufenden Projekten (in anderen Regionen/Gemeinden) prüfen, 
bevor neue Projekte entwickelt werden 

– Schlüssel-Schloss-Methode nutzen um Projekt-Partner zu gewinnen: Bedarf ermitteln und Mehrwert 
für Partner herausarbeiten

– Spenden/Förderungen durch Unternehmen und genossenschaftliche Finanzierungsmodelle prüfen

Information und Aufklärung: 

– Geeignete Formate zur ziel- und nutzergruppengerechten Aufklärung, Beratung und Sensibilisierung 
entwickeln

– Bevorzugt an lokale Strukturen und vorhandene Veranstaltungen andocken

– Politischen Willen zeigen und als Vorbildcharakter und Testimonials agieren



 Stabilität und Innovation verbinden:

Sharing-Angebote

– Multifunktionale Carsharing-Angebote für 
verschiedene Nutzergruppen bzw. für flexible 
Nutzungsarten

– Gemeinschaftliche Organisation von 
 Sharing-Diensten 

– Ankermieter (Unternehmen, Behörden usw.) 
für Carsharing suchen und in Flottenmanage-
ment einbinden

– Zubuchungsoption bei ÖPNV-Tickets für wei-
tere Verkehrsmittel (wie Carsharing) prüfen

Bürgerbusse

– Prüfen, ob vorhandene Fahrzeuge/ 
Ressourcen bereitgestellt werden können

– Nachbarschaftshilfe stärken um ehrenamtli-
che Fahrer zu gewinnen

 

Fahrgemeinschaften

– Mitfahrportale und andere digitale Lösungen 
(Apps) in Gemeindearbeit integrieren

– Arbeitgeber-Mitfahrportale und Flottenma-
nagement ausweiten

– Vermittlung von Fahrgemeinschaften durch 
zentrale Stellen (z.B. Mobilitätslotsen)       

Private E-Mobilität

– Förderungen für Privatpersonen (z.B. für 
 E- Bikes, Lastenräder usw.) besser bewerben

– Aktionstage, „Roadshows“ und Testphasen 
mit verschiedenen Fahrzeugen (E-Autos, 
Pedelecs/E-Bikes)

– Beratungsangebote und kommunale  E-Lotsen 
etablieren/ausbauen

– Imagekampagnen und niederschwellige 
Informationen

 Digitalisierung:

– Zivilgesellschaftliche Angebote in vorhandene Digitalstruktur (z.B. Apps) einbetten, z.B.  
durch Funktionsbündelung oder Schnittstellen

– Integration dieser Mobilitätsangebote in die ITF-Knoten und Weiterentwicklung dieser  
Verknüpfungspunkte zu intermodalen Hubs

Zur Etablierung ehrenamtlicher Angebote, wie bei-
spielsweise Bürgerbussen, kann zunächst geprüft 
werden, ob bereits geeignete Fahrzeuge in der Region 
vorhanden sind. So kann eine Kombination mit CarSha-
ring angedacht werden, indem neben herkömmlichen 
Pkw‘s auch 9-Sitzer-Fahrzeuge bereitgestellt werden, 
welche durch Vereine vor Ort mitgenutzt werden könn-
ten. Darüber hinaus verfügen Unternehmen oder Kom-
munen häufig über eigene Fahrzeuge, welche in fest-
gelegten Zeiten für Bürgerbus-Fahrten bereitgestellt 
werden könnten. Als Alternative zu ehrenamtlichen 
Bürgerbussen, organisiert durch Vereine, können auch 
genossenschaftliche Modelle geprüft werden.

Größere Arbeitgeber oder Zusammenschlüsse meh-
rerer Betriebe in Gewerbegebieten können ebenfalls 
einen Beitrag zur Mobilitätswende leisten, indem 
sie ein betriebliches Mobilitätsmanagement zur Bil-
dung von Fahrgemeinschaften implementieren. Einer 

der größten Mitfahrportalanbieter ist twogo. Die On-
line-Mitfahrplattform entstand aus der Idee heraus, 
dass Verkehre vermieden werden, wenn sich Pendler 
auf ihrem Weg zur Arbeitsstätte zu Fahrgemeinschaften 
zusammenschließen.16 In diesem Sinne können auch 
Arbeitgebervertretungen und -verbände, Industrie- und 
Handwerkskammern die Bedarfe bündeln und auf Ini-
tiative der Kommunen und Landkreise Partnerschaften 
identifizieren und stärken.

Darüber hinaus können Carsharing-Angebote auch 
im ländlichen Raum mit weniger Nutzeranzahlen er-
folgreich implementiert werden, indem Ankermieter 
gefunden werden und eine gemeinsame Nutzung der 
Fahrzeuge ermöglicht oder die betriebliche Flotte für 
die Öffentlichkeit zugänglich gemacht wird. Ein erfolg-
reiches Beispiel hierfür ist ein Carsharing-Anbieter, 
welcher in Vorarlberg in Österreich ein breites Netz an 
Stationen anbietet. Das Erfolgskonzept, um einen oder 

16 https://de.wikipedia.org/wiki/Twogo.

https://de.wikipedia.org/wiki/Twogo


mehrere Ankermieter zu finden, besteht darin, dass der 
monatliche Fixbetrag bzw. die Entgeltpauschale des 
Ankermieters um die gefahrenen Verbrauchskilometer 
reduziert wird. Konkret bedeutet dies: Je mehr die Fahr-
zeuge durch das Unternehmen genutzt werden, desto 
günstiger wird es für dieses.

Als Schnittstelle und Vermittler können Mobilitätslot-
sen im Bereich der zivilgesellschaftlichen Angebote 
(ehrenamtliche) Vermittler von Fahrgemeinschaften 
sein oder als E-Lotsen Beratungs- und Informations-
dienstleistungen für Gemeinden und Privatpersonen 
anbieten. Das Format der Mobilitätslotsen in Form 
von E-Mobilitätslotsen und der Aufbau eines regiona-
len Netzwerkes wird dabei in Zusammenarbeit mit der 
 ThEGA bereits forciert. 

Best-Practice-Beispiele:  

 

 

 

 

 

 

Mitfahrportal twogo zur Bildung kommunaler oder betrieblicher Fahrgemeinschaften

CARUSO Carsharing als Beispiel eines genossenschaftliche Modells mit Hinweisen zur Implementierung 
und Finanzierung von CarSharing im ländlichen Raum 

Elektrifizierung der Flotte der Jugendhilfe Gebesee

Bürgerbus Bad Frankenhausen 

ELISA – E-CarSharing in Bad Liebenstein und Bad Salzungen. 

Einkaufs- und Ärztebus in der Modellregion Sonneberg/Hildburghausen

Neben privatwirtschaftlichen und genossenschaftli-
chen Finanzierungsmodellen stehen auch vereinzelt 
Projekt- bzw. Anschubfinanzierungen für die Imple-
mentierung zivilgesellschaftlicher und privatwirtschaft-
licher Angebote und Dienstleistungen zur Verfügung. 
Hier kann v.a. auf die Förderprogramme des Bundes 
zurückgegriffen werden: Das BALM fördert das klima-
freundliche, betriebliche Mobilitätsmanagement klei-
ner und mittelständischer Unternehmen, indem diese 
bspw. in die Elektrifizierung ihrer Flotten investieren. 
Hierzu kann eine Förderung der Anschaffung von Fahr-
zeugen mit alternativen, klimaschonenden Antrieben 
und dazugehöriger Tank- und Ladeinfrastruktur für 
elektrisch betriebene Nutzfahrzeuge und -räder ge-
prüft werden. Auch das Bundesamt für Wirtschaft und 
Ausfuhrkontrolle (BAFA) fördert die Anschaffung von 
Lastenfahrrädern (Lastenpedelecs) und Lastenanhän-
gern durch Unternehmen, Kommunen und Vereinen 
mit elektrischer Antriebsunterstützung mit max. 25 % 
der Anschaffungskosten bis maximal 2.500 €. Zur För-

derung der privaten E-Mobilität durch Zuschüsse für 
 Privatpersonen zur Anschaffung von Lastenfahrrädern 
und -pedelecs stehen derzeit keine bekannte Förde-
rung zur Verfügung, da eine Neuauflage des Förderpro-
gramms „CargobikeInvest“ des Thüringer Umweltmi-
nisteriums derzeit nicht absehbar ist. 

Darüber hinaus engagiert sich die ThEGA im Bereich der 
privaten und betrieblichen E-Mobilität. Durch Beratun-
gen und Öffentlichkeitsarbeit, wie beispielsweise die 
Planung von Veranstaltungen und Aktionstagen, unter-
stützt diese Kommunen und Unternehmen. Darüber hi-
naus soll das ganzheitliches Denken der Mobilitätsan-
gebote und -dienstleistungen durch den Freistaat noch 
weiter aufgegriffen werden, indem geprüft wird, inwie-
fern zivilgesellschaftliche Angebote in die Finanzierung 
aus öffentlicher Hand aufgenommen werden können. 



Welche Unterstützung gibt es?

 

 

 

Förderungen:

– Richtlinie KsNI zur Elektrifizierung betrieblicher und kommunaler Flotten durch die Anschaffung 
leichter und schwerer Nutzfahrzeugen mit alternativen, klimaschonenden Antrieben und dazuge-
höriger Tank- und Ladeinfrastruktur für elektrisch betriebene Nutzfahrzeuge als Zuschuss- bzw. 
Anteilsfinanzierung

– Förderprogramm Betriebliches Mobilitätsmanagement BMM zur Reduktion von verkehrsbedingten 
CO2-Emissionen im Berufs-, Dienst- und Ausbildungsverkehr sowie in der Alltagsmobilität der Be-
schäftigten als Zuschuss- bzw. Anteilsfinanzierung

– Beschaffung von E-Lastenrädern/-anhängern durch Kommunen, Vereinen und privaten Unternehmen 
zur Elektrifizierung der betrieblichen/kommunalen Flotten mit 25 % der Ausgaben (max. 2.500 € pro 
Rad oder Antrieb) 

Beratungsangebote:

– Die Thüringer Energie- und GreenTech-Agentur bietet Beratungen zur Elektromobilität von Kommu-
nen, Unternehmen und Bürgern, sowie ein Fuhrparkanalyse-Tool und einen Emissions- und Kosten- 
Vergleichsrechner.

Handlungsleitfaden:

– Informationsbroschüre „Bürgerbus in Thüringen“

Daseinsvorsorge vor Ort

Zur Erfüllung der Grundbedürfnisse an Nahversorgung, 
medizinischer Versorgung, kulturellen Angeboten oder 
nach sozialer Teilhabe im ländlichen Raum braucht es 
die Nutzung von Verkehrsmitteln. Dies erfolgt aktuell 
vorrangig mit dem motorisierten Individualverkehr. Da-
mit bedingt das Angebot an Daseinsvorsorge vor Ort 
grundlegend das Mobilitätsverhalten der Menschen. 
Folglich kann die Stärkung der lokalen Strukturen vor 
Ort und die Sicherstellung eines Basisangebots dazu 
führen, dass Mobilitätsbedarfe sich verändern und 
Verkehr reduziert bzw. vermieden werden kann. Um 
Mobilität ganzheitlich zu betrachten, muss daher auch 

die Daseinsvorsorge einbezogen werden. Ziel sollte es 
daher sein, nicht nur die verkehrliche Anbindung vor 
Ort zu stärken, sondern auch das Angebot an Nahver-
sorgung mit medizinischen Dienstleistungen und Le-
bensmitteln, kulturellen Angeboten, Freizeitaktivitäten 
sowie Möglichkeiten der sozialen Interaktion in den 
Fokus zu nehmen. Durch mobile Angebote oder Tele-
dienstleistungen, die Revitalisierung von Dorfzentren, 
Funktionsbündelungen oder durch gezielte Angebote 
der Selbst- und Nachbarschaftshilfe kann das Angebot 
vor Ort gestärkt und weiterentwickelt werden.



Im Einzelnen werden die folgenden Maßnahmen und Lösungsansätze vorgeschlagen:

 

 

 

 

Was ist zu tun?

Bedürfnisorientierte Angebote und Konzepte:

– Bevölkerung in die Planung und Umsetzung der Angebote einbeziehen, z.B. durch genossenschaft-
liche Organisationen oder indem Ehrenamt und Vereine beteiligt werden

Ressourcen bündeln: 

– Gemeindeübergreifende Arbeit verstärken, um Angebote gemeinsam zu etablieren und auszubauen

– Gemeinsame Flächenentwicklungen der Kommunen

– Prüfen, ob bereits vorhandene Projekte und Angebote über Gemeindegrenzen hinweg ausgeweitet 
werden können, z.B. indem der Lebensmittelbus das Streckenangebot ausweitet oder der mobile 
Gesundheitscheck auch im Nachbarlandkreis angeboten werden kann

– Best Practice/Leuchtturmprojekte anderer Regionen und Bundesländer prüfen und adaptieren

– Genossenschaftliche Modelle zur Umsetzung und Finanzierung prüfen

– Partnerschaften ausbauen und Kooperationen mit Akteuren der Nahversorgung, Schulen und Kinder-
tagesstätten, kulturellen Einrichtungen, ärztlichen Versorgungszentren usw. auf- und ausbauen

Information und Aufklärung: 

– Lokale Strukturen ansprechen, bspw. Angebote auf Seniorentreffs, Café-Nachmittagen, Elternspre-
cherversammlungen o.Ä. vorstellen und bewerben

– Ehrenamtliche Mobilitätslosten/Hilfetelefone zur Erklärung und Begleitung von Angeboten

Stabilität und Innovation verbinden:

Grundsicherung mit Nahversorgung

– Versorgungsangebote flexibler gestalten: 
Räumlichkeiten mit wechselnder Nutzung, 
z.B. für mobile Angebote

– 24h-Läden/Tante-Emma-Läden etc. zur Siche-
rung der Grundversorgung mit Lebensmitteln

– Bringdienste (z.B. für Lebensmittel) ausbau-
en und an vorhandene Strukturen anknüpfen 
(z.B. ÖPNV, Post usw.)

– Mobile/dezentrale Gesundheitsangebote 
(z.B. Mini-Gesundheitscheck)

 Ergänzende Angebote

– Zivilgesellschaftliche, träger- und anbie-
terübergreifende Orte als Zentrum für 
Freizeitaktivitäten (z.B. Schulen oder Ge-
meindeeinrichtungen als zentrale Orte für 
Nachmittagsangebote)

– Mobile Angebote in Schulen und Kinder-
gärten (z.B. fahrender Musiklehrer)

Selbsthilfe und Nachbarschaftshilfe

– Nachbarschaftshilfe und generationsübergrei-
fende Arbeit und Angebote durch Multifunk-
tionsgebäude und Mehrgenerationshäuser 
(z.B. Seniorenwohnheime und studentisches 
Wohnen, Kitas und Coworking-Plätze etc.)

– Angebote für Kinder und Jugendliche aus-
bauen (z.B. Verkehrserziehung, Selbsthilfe- 
Fahrradwerkstätten an Schulen/Gemeinde-
einrichtungen)

– Fahrradbegleiter für Kinder

Raum für soziale Interaktion

– Multifunktionale Räumlichkeiten durch Funk-
tionsbündelung/Kombination von Raumnut-
zungen (z.B. Cafè und Hofladen, Coworking)



 Digitalisierung: 

– Technische/digitale Lösungen für Gesundheitsmedizin (z.B. Telemedizin)

– Digitale Lösungen und Apps in Gemeindearbeit integrieren

Um für die Bevölkerung attraktive lokale Strukturen zu 
etablieren, müssen deren Bedürfnisse bekannt sein. 
Auch hier steht insofern eine Befragung von Einwohne-
rinnen und Einwohnern an erster Stelle, um zu ermit-
teln, wie sie ihren Alltag gestalten, welche Wege sie 
zurücklegen und welches Angebot sie vor Ort benötigen 
würden, um Wege reduzieren zu können. 

Wurden die Bedarfe ganzheitlich ermittelt, sollte nach 
Synergien gesucht werden. Häufig haben die Nach-
bargemeinden oder Nachbarlandkreise ganz ähnliche 
Herausforderungen zu bewältigen. Angebote können 
dabei ggf. gemeinsam geprüft und implementiert wer-
den. Hierbei sollten bereits gemeinsam die Ressourcen 
geprüft werden, beispielsweise indem an vorhandene 
Strukturen angeknüpft wird (wie Gemeindeeinrichtun-
gen, Kirchen, Wohnheime, Betreuungseinrichtungen, 
Ärzten, Bahnhöfe und Mobilitätsstationen, usw.), so 
dass Gebäude multifunktional genutzt werden können. 
Die Verbindung von einem Dorfladen am Kindergarten 
oder am Wohnheim, die Apotheke in der Nähe des Arz-
tes oder das Café bei Coworking-Einrichtungen kön-
nen Möglichkeiten darstellen, um Funktionen sinnvoll 
zu verbinden. Vielleicht gibt es vor Ort Leerstand oder 
Brachflächen, welche einer neuen Funktion zugeführt 
werden können. Durch Funktionsbündelung oder auch 
Wechselmodelle durch mobile Dienste und Anbieter 
können Ressourcen gespart und Kosten auf mehreren 
Schultern verteilt werden.

Ein weiterer Ansatz kann darin bestehen, das Angebot 
an mobilen bzw. fahrenden Dienstleistungen auszu-
bauen. Im Gespräch und durch die Zusammenarbeit 
mit den Akteuren und Anbietern vor Ort können Kon-
zepte entwickelt werden, wie die Dienstleistungen zu 
der Bevölkerung nach Hause oder an einen zentralen 
Ort in der Gemeinde gebracht werden können. Der fah-
rende Lebensmittelhändler oder der Supermarkt der 
nächstgrößeren Gemeinde, welcher die Lebensmittel 
an die Haustür liefert, der Bus, welcher die Lebensmit-
tel, die Bibliothek, die Post- oder die Bankfiliale mit-
bringt, der Arzt, welcher einmal die Woche dezentrale 
Gesundheitschecks in den Gemeinden anbietet oder 
der fahrende Musiklehrer, welcher den Unterricht an 
die Schulen und Kindergärten bringt, sind nur einige 
Beispiele, was vor Ort Sinn machen und erfolgreich um-
gesetzt werden kann. 

Darüber hinaus gilt es, die Strukturen vor Ort nach dem 
Grundsatz „Hilfe zur Selbsthilfe“ weiter zu stärken, in-
dem das Angebot in diese Richtung ausgeweitet wird: 
Durch engagierte Ehrenamtliche vor Ort können bei-
spielsweise in Anknüpfung an den Verkehrserziehungs-
unterricht in der Schule Projekte zur Fahrradbegleitung 
initiiert werden (z.B. begleiten Eltern im Rahmen eines 
rotierenden Systems eine Gruppe von Kindern auf dem 
Schulweg mit dem Fahrrad). Auch könnten durch gene-
rationenübergreifende Projekte neue Freizeitangebote 
entstehen, Einkaufs- und Fahrdienste oder Begleitser-
vices vermittelt werden.



Best-Practice-Beispiele: 

 

 

 

 

 

 Projekt zur Verbesserung der wohnortnahen Versorgung Bündnis WeCaRe

 Multifunktionaler Bahn-Hofladen am Bahnhof Rottenbach /IBA-Projekt „Bahnhof Rottenbach“ aus der 
Projektfamilie „Resilientes Schwarzatal“ 

Abbildung 33: 
Bahn-HofladenRottenbach,InnenansichtHofladenmitCaféimHintergrundundAnzeigetafelmitdyna-
mischerFahrgastinfoundVeranstaltungshinweisen17

Tante Enso als genossenschaftliches Modell zur Finanzierung von Nahversorgungsläden

Stiftung Landleben im Unstrut-Hainich-Kreis mit der Integration des Projektes agathe, Gesundheits-
kiosken, usw.

Mobile Lösungen der Deutsche Bahn-Tochter DB Regio: Rollende Arztpraxis „Medibus“ als Pilotprojekt 
mit der Kassenärztlichen Vereinigung Hessen, Einkaufsbus als Kooperationsprojekt mit der Supermarkt- 
Kette REWE und der DB FinanceBus als fahrende Bankfiliale

Mobiler Lieferdienst „Volkssolidarität Liefermarkt“ 

Bildungscampus Großbreitenbach als multifunktionaler Standort durch Umnutzung des ehemaligen 
Krankenhauses

Im Bereich der Daseinsvorsorge existieren bereits viele 
gute Beispiele, die auch andernorts adaptiert werden 
können: Am Bahnhof Rottenbach wurde als multifunk-
tionaler Ort der Begegnung und der Sicherstellung der 
Nahversorgung ein Laden mit regionalen Produkten 
mit einem Café als Treffpunkt am Bahnhof integriert. 
Darüber hinaus werden am Bahnhof weitere Verkehrs-
mittel gebündelt und Mobilitätsdienstleistungen, wie 
Fahrrad abstellanlagen oder Schließfächer, angeboten. 
Im Unstrut-Hainich-Kreis setzt sich die Stiftung Land-
leben dafür ein, den Lebenswert und die Attraktivität 
der Region Blankenburg, Kirchheilingen, Sundhausen, 
Tottleben und Umgebung zu erhalten und zu verbes-

sern. Dies geschieht durch die Bündelung verschie-
dener Angebote durch die Stiftung: Im Rahmen des 
Projektes „agathe“ wird durch Beratungs- und Unter-
stützungsmöglichkeiten für ältere Menschen die sozi-
ale Teilhabe erhalten, gemeinsam mit dem Landengel 
e.V. dient der Gesundheitskiosk der Gewährleistung 
der Versorgungssicherheit mit dezentralen ärztlichen 
Angeboten und es wird ein Mobilitäts-Service in Form 
eines ehrenamtlichen Fahrdienstes angeboten. Das 
Projekt WeCaRE des Universitätsklinikums Jena und 
der Friedrich-Schiller-Universität Jena (Teil des Bünd-
nisses „WIR! – Wandel durch Innovation in der Region“ 
des Programms „Innovation & Strukturwandel“ des 

17 Quelle: Allianz pro Schiene, abgerufen unter https://www.allianz-pro-schiene.de/wettbewerbe/bahnhof-des-jahres/ 
bahnhof-rottenbach/.

https://www.allianz-pro-schiene.de/wettbewerbe/bahnhof-des-jahres/bahnhof-rottenbach/
https://www.allianz-pro-schiene.de/wettbewerbe/bahnhof-des-jahres/bahnhof-rottenbach/


 Bundesforschungsministeriums) setzt sich für die ärzt-
liche Versorgung auf dem Land ein, indem ein gemeinsa-
mer Fahrdienst die Patienten zum Arzt bringt. Aber auch 
die Deutsche Bahn-Tochter DB Regio AG bietet eine Viel-
zahl an Angeboten, wie die Mobile Arztpraxis (Pilotpro-
jekt der Kassenärztlichen Vereinigung Hessen und der 
DB Regio), oder der Bus der Lebensmittel (Kooperation 
von REWE und DB Regio in Hessen) oder die Bankfiliale 
in den kleinsten Ortsteil auf dem Land bringt. 

Darüber hinaus wurden und werden aktuell durch den 
Freistaat Thüringen eine Reihe weiterer Maßnahmen 
unterstützt und gefördert: Auf Basis der Machbarkeits-
studie „Bildungscampus Großbreitenbach“ soll das 
ehemalige Krankenhaus zu einem multifunktionalen 
Gebäude umgestaltet werden, welches wechselnd und 
kooperativ durch die Landgemeinde Großbreitenbach, 
regionale Unternehmen, die Grund- und Gemeinschafts-
schule Großbreitenbach, die Volks- und Musikschule 
Ilm-Kreis und der IHK Südthüringen genutzt werden soll. 
Mit dem Projekt „Volkssolidarität Liefermarkt“ wird im 
Rahmen der Regionalentwicklung  die dauerhafte und 
nachhaltige Unterstützung der Daseinsvorsorge in Form 
eines Lieferdienstes für Waren des täglichen Bedarfs in 
Kooperation mit einem Supermarkt angestrebt. Gleich-
zeitig erfolgt eine Attraktivitätssteigerung der gemeind-
lichen Senioren-Treffpunkte. Zwischen 2023 und 2025 
sollen die wirtschaftlichen und verwaltungstechnischen 
Grundlagen geschaffen werden, um anschließend das 
Projekt kostendeckend und eigenverantwortlich fortfüh-
ren zu können. 

Hierbei macht es wiederum Sinn, Überlegungen aus der 
Infrastrukturplanung und der Konzeptionen aus dem 
Projekt „Mein Thüringen-Takt“ zusammenzuführen. Die 
ITF-Knoten könnten so durch weitere Funktionen aufge-
wertet werden und sich zu zentralen Orten der Landge-
meinden entwickeln.

Die finanzielle Unterstützung durch den Freistaat Thürin-
gen ist im Rahmen unterschiedlicher Förderprogramme 
grundsätzlich denkbar: Durch die Förderrichtlinie zu Pro-
jekten und Maßnahmen der Regionalentwicklung und 
zur Gestaltung der Folgen des demografischen Wandels 
werden Studien, Konzepte und Modellprojekte geför-
dert, welche darauf abzielen, die Daseinsvorsorge un-
ter den Bedingungen des demografischen Wandels zu 
sichern. Im Rahmen der Förderrichtlinie ILE/REVIT kön-
nen dörfliche Gemeinschaftseinrichtungen und sozial-
bezogene Infrastrukturen (wie bspw. Coworking-Spaces, 
Naherholungseinrichtungen, dörfliche Wege, Plätze und 
Gebäude, Digitalisierungsvorhaben, Prozessbegleitun-
gen usw.) gefördert werden. Dabei können Anträge auf 
Projektförderungen immer bis zum 15. Januar eines lau-
fenden Jahres beim TLLLR gestellt werden. Der Bund bie-
tet ferner weitere Förderprogramme, wie beispielsweise 
das Programm „BULE+“ zur ländlichen Entwicklung bzw. 
sozialen Dorfentwicklung. Ehrenamtliche Angebote kön-
nen darüber hinaus ggf. über andere Programme, wie 
beispielsweise das Programm für demokratisches Han-
deln und gegen Extremismus gefördert werden. Hierbei 
gilt es, die eigenen Projektinhalte und -ziele anhand der 
Fördergegenstände der Programme zu überprüfen.

Welche Unterstützung gibt es?

 Förderungen:

– Die Richtlinie zu Projekten und Maßnahmen der Regionalentwicklung und zur Gestaltung der Folgen 
des demografischen Wandels fördert Studien, Konzepte und Modellprojekte mit einer Förderquote 
von 80 bis 90 % der zuwendungsfähigen Ausgaben.

– Unter der Maßnahme B 3 „Dorfentwicklung“ der FR ILE/REVIT werden Projektkosten und investive 
Maßnahmen zur Entwicklung dorfgemäßer Gemeinschaftseinrichtungen und sozialbezogener Infra-
strukturen wie bspw. Multifunktionsgebäude, Mehrzweckeinrichtungen usw. mit einer Quote von 
35–65 % gefördert. Die Fördersätze können für finanzschwache Gemeinden erhöht werden.

– Das Programm „BULE+“ des BMEL fördert Modellprojekt und Modellvorhaben, um Maßnahmen, 
Konzepte oder digitale Anwendungen vor Ort zu erproben. 

– In ländlichen und strukturschwachen Gegenden fördert das BMI Vereine und Verbände mit der Um-
setzung von Projekten und Modellvorhaben zur Stärkung der demokratischen Teilhabe (Programm 
für demokratisches Handeln und gegen Extremismus).



Reflexion der Expertengespräche7
Die dargestellten Ergebnisse wurden im Rahmen zwei-
er Expertenworkshops am 19.10.2023 in Erfurt unter-
schiedlicher Expertenzielgruppen und -vertreterinnen 
und -vertretern vorgestellt und gemeinsam erörtert. 
Die Diskussionsinhalte und das Feedback der Teilneh-
merinnen und Teilnehmer ist in die Erstellung dieses 
Kapitels eingeflossen.

Im Rahmen der Workshops wurden die Herausforde-
rungen, Bedarfe und daraus folgenden vorgeschlage-
nen Lösungen und Maßnahmen besprochen. Einer der 
Workshops fand unter der Teilnahme von Expertinnen 
und Experten aus der Wissenschaft, der andere mit 
Vertretern verschiedener, verkehrsmittelübergreifen-
der Verkehrsverbände statt. Zielstellung war es, mit 
den Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftlern sowie 
den Interessensvertretern darüber zu diskutieren, wie 
die Verkehrswende in Thüringen vorangebracht und die 
vorliegenden Maßnahmen und Lösungsansätze ange-
gangen werden können. 

Hierbei galt es, Erfolgsfaktoren zu identifizieren, aber 
auch darüber zu sprechen, wie mit Herausforderungen 
in der Umsetzbarkeit und Finanzierbarkeit umgegangen 

werden kann. Als wichtiger Hebel wurde auch hier die 
Zusammenarbeit herausgestellt, welche institutiona-
lisiert sein müsste, um funktionieren zu können. Die 
Kommunen vor Ort bräuchten außerdem Ressourcen, 
vor allem auch in Form von Wissen und Sachverstand, 
um die Herausforderungen vor Ort angehen zu können. 
Hierzu bedarf es konkreter Unterstützungsangebote, 
welche nachhaltig und unbürokratisch implementiert 
werden können. 

Insgesamt wurde dafür plädiert, Konzepte und Lösun-
gen für konkrete Bedarfe zu entwickeln. Diese sollte 
unter der Prämisse stehen, ökologisch, sozial und öko-
nomisch zu sein. Hierzu sei es wichtig, bestehende 
oder laufende Projekt zu evaluieren, um die Ergebnisse 
sichtbar zu machen. Darüber hinaus sei es essenziell, 
einzelne Projekte in eine Gesamtstrategie einzubetten 
und eine positive Zukunftsvision zu vermitteln. In der 
Kommunikation mit der Öffentlichkeit gelte es zu versi-
chern, dass es darum gehe, das Grundbedürfnis Mobi-
lität für jeden Einzelnen zu sichern, um keine Ängste zu 
befördern, dass der Landbevölkerung das eigene Auto 
weggenommen werde.



Zusammenfassung und Ausblick8
Mobilität ist die Grundvoraussetzung für die Gewähr-
leistung gleichwertiger Lebensverhältnisse und eine 
gleichmäßige räumliche Entwicklung. Wenn wir auf den 
ländlichen Raum blicken, so handelt es sich dabei um 
eine Vielzahl heterogener Räume, welche unterschiedli-
che Voraussetzungen und Bedingungen vorweisen, und 
die eine individuelle Gestaltung zukunftsfähiger Mobi-
lität erfordern. Daher gibt es nicht das eine Konzept, 
nicht das eine Werkzeug für alle Regionen Thüringens. 
Vielmehr braucht es einen ganzen Werkzeugkasten, der 
jeweils zielgerichtet in den unterschiedlichen Regionen 
eingesetzt werden muss. Dieser Ergebnisbericht liefert 
Ideen und Wege, wie diese Werkzeuge im konkreten 
Fall vor Ort genutzt werden können.

Im Rahmen des Projekts „Mobilität im ländlichen 
Raum“ wurde ersichtlich, dass Thüringen bereits auf 
dem Weg ist, die Verkehrswende voran zu bringen und 
seine Regionen in puncto Mobilität zukunftsfähig zu ge-
stalten. Hierbei gibt es vielerorts schon sehr gute Ideen 
und gut laufende Projekte. Um die Regionen zu stär-
ken und fit für die Zukunft zu machen, gilt es, Mobilität 
ganzheitlich zu betrachten, das bedeutet intermodal 

vernetzt und verkehrsmittelübergreifend. Grundlegend 
ist dabei zu überlegen, wie der ÖPNV zukunftsfähig 
in dünnbesiedelten Räumen mit weiten Fahrstrecken 
gelingen kann, denn der Ausbau des ÖPNV zu einem 
engen, verdichteten Netz kann keine Lösung im ländli-
chen Raum sein. Als Ergänzung des Liniennetzes soll-
ten On-Demand-Verkehre, die mancherorts bereits als 
Leuchtturmprojekte bestehen, in Anzahl und Reichwei-
te verstetigt und ausgeweitet werden. Dabei können 
privatwirtschaftliche und zivilgesellschaftliche Ange-
bote und Dienstleistungen genauso einen Beitrag leis-
ten wie der institutionalisierte ÖPNV. Denn zur Gestal-
tung der letzten Meile im ländlichen Raum bedarf es vor 
allem bedürfnisorientierter Ansätze, d.h. einer an den 
Bedarfen der potenziellen Nutzerinnen und Nutzern 
ausgerichteten Planung. 

Die Mobilität der Zukunft muss auf mehreren Säulen 
errichtet werden. Der ÖPNV ist nur eine davon. Dane-
ben bedarf es konkreter Angebote für die Bevölkerung, 
welche an deren Bedürfnissen ansetzen und auf die 
im Alltag zurückgegriffen wird. Hierfür wollen wir mo-
bilitätsübergreifende und verkehrsträgerunabhängige 



Lösungen schaffen. Dieser Bericht hat im Ergebnis drei 
Säulen als Aufgabenfelder herausgearbeitet – „Infra-
struktur“, „Verkehrsangebote und Mobilitätsdienstleis-
tungen“ und „Daseinsvorsorge vor Ort“ – welche mit 
mehreren Unterkategorien in Form von Maßnahmen 
und Lösungsansätzen ausgestattet sind.

Um diese Lösungen vor Ort zu entwerfen und zu imple-
mentieren, sind Informationen, Austausch, Vernetzung, 
gezielte Öffentlichkeitsarbeit und Marketing sowie Da-
tenmanagement essenziell. In diesem Bericht wurde 
dies zusammengefasst, indem folgende fünf Leitlinien 
identifiziert wurden: 

1. Bedürfnisorientierte Angebote und Konzepte, 

2. Ressourcen bündeln, 

3. Information und Aufklärung, 

4. Stabilität und Innovation, 

5. Digitalisierung. 

Konkret stellen sie die Erfolgsfaktoren dar, um Maßnah-
men und Lösungsansätze passgenau auf die jeweilige 
Region zuzuschneiden.

Um die Mobilität zukunftsfähig zu gestalten, müssen 
die grundlegenden Voraussetzungen geschaffen wer-
den, um die Regionen dazu zu befähigen, geeignete 
und auf die Bedingungen in der Region und die Be-
dürfnisse ihrer Bevölkerung angepasste Strategien, 
Konzepte und Maßnahmen zu entwickeln. Der Freistaat 
und der Bund unterstützen bereits die Kommunen und 
Verkehrsunternehmen, aber auch lokale Vereine und 
Verbände, durch eine Vielzahl von Förderungen und Be-
ratungsangeboten. 

Mit der Implementierung eines landesweiten Mobili-
tätsnetzwerkes wird das Thüringer Ministerium für In-
frastruktur und Landwirtschaft die Dörfer, Städte und 
Landkreise in diesem Sinne beraten und ihnen unter-
stützend zur Seite zu stehen. Damit wollen wir den Dia-
log über die Gestaltung nachhaltiger Mobilität im Frei-
staat zwischen allen gesellschaftlichen Akteuren aus 
Zivilgesellschaft, Wirtschaft, Politik, Verwaltung und 
Verkehrsbranche vorantreiben.

Dafür werben wir um die Akteure vor Ort, denn nur durch 
ihr Tun können die jeweiligen Regionen zukunftsfähig 
und attraktiv gestaltet werden. 
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