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1. Zusammenfassung

Die vorliegende Studie gibt einen deutschlandweiten Uberblick iiber die Qualitit des 6ffentlichen Nahverkehrs
(OPNV). Sie ermittelt fiir die rund 11.000 Gemeinden in Deutschland und daraus abgeleitet fiir alle Landkreise
und Bundeslidnder, wie viele Menschen Zugang zu 6ffentlichem Nahverkehr (OPNV) einer definierten Giiteklasse
(A-F) haben. Die wichtigsten Ergebnisse:

» Ein Fiinftel der Menschen im Land (rund 20 Prozent) lebt mit OPNV der schlechtesten Giiteklassen (E und F);
fiir weitere knapp sieben Prozent der Bevolkerung ist der OPNV sogar zu schlecht fiir eine Kategorisierung
(“keine Giite”).

» Zwischen den Flichenlandern existieren grof3e Unterschiede: Wahrend in Nordrhein-Westfalen rund 18
Prozent der Bevilkerung sehr schlechten OPNV haben, liegt der Anteil in Niedersachsen mit 42 Prozent mehr
als doppelt so hoch.

> Es gibt ein starkes Stadt-Land-Gefille: In kreisfreien GroRstidten ist das OPNV-Angebot fiir rund 78 Prozent
gut oder sehr gut (Giiteklassen A-B), nur 1,3 Prozent der Bevolkerung leben dort mit sehr schlechtem OPNV.
In diinn besiedelten ldndlichen Kreisen hingegen leben nur 11 Prozent in Bereichen mit Giiteklasse A oder B,
52 Prozent sind vom OPNV abgehingt (Giiteklassen E-F, keine Giite).

» Auch in strukturell dhnlichen Landkreisen liegt die OPNV-Qualitit weit auseinander: Wihrend in Bad
Kreuznach (Rheinland-Pfalz) nur 15 Prozent der Bevolkerung vom OPNV abgehingt sind (Giiteklasse E-F,
keine Giite), liegt der Wert im Landkreis Leer (Niedersachsen) bei 87 Prozent.

» Fiir die Unterschiede auf Ebene der Bundesldnder und Landkreise sind unter anderem die finanzielle
Ausstattung und politische Rahmenbedingungen verantwortlich.

Fiir die vorliegende Auswertung hat das auf Verkehrsplanung spezialisierte Analysehaus Plan4Better im Auftrag

von Greenpeace die aktuellen Fahrplandaten fiir das Jahr 2025 analysiert und die OPNV-Giiteklassen auf
Gemeinde- und Landkreisebene ermittelt.

Die Daten auf Landkreis- und Gemeindeebene wurden von Greenpeace in einer interaktiven Karte aufbereitet:
https://maps.greenpeace.org/maps/gpde/oepnv-qualitaet/
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2. Einleitung

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ist in Deutschland Teil der Daseinsvorsorge. Der Begriff beschreibt
die Versorgung der Bevilkerung und der Wirtschaft mit als lebensnotwendig erachteten Giitern. Die Daseinsvor-
sorge leitet sich ab aus dem im Grundgesetz verankerten Sozialstaatsprinzip (Artikel 20, Absatz 1 und Artikel 28,
Absatz 1, Satz 1).!

Fiir die Menschen ist Mobilitit ein wichtiger Teil des Lebens: Sie ist Voraussetzung, um zur Schule oder zur
Arbeit zu kommen, Einkiufe zu erledigen, Arzt:innen aufzusuchen, das Theater zu besuchen, Freund:innen und
Verwandte zu treffen. Ein gutes OPNV-Angebot trigt dazu bei, Chancengleichheit fiir alle Bevolkerungsgruppen
herzustellen und die Lebensverhéiltnisse in Stadt und Land anzunihern.

Laut Regionalisierungsgesetz ist die ,ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen des
offentlichen Personennahverkehrs“ Aufgabe der Bundesldnder. Die Linder wiederum bestimmen Aufgabentré-
ger, die Nahverkehrsplidne im zustdndigen Bereich erarbeiten. In den meisten Bundesldndern haben kreisfreie
Stidte und Landkreise die Verantwortung fiir den 6ffentlichen StraRenpersonennahverkehr (OSPV), wihrend die
Lander fiir Finanzierung und Organisation des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) zustindig sind.?

Bislang existiert kein einheitliches Verstdndnis davon, was eine “ausreichende Daseinsvorsorge” ist. Auch
deshalb gibt es grof3e regionale Unterschiede im Nahverkehrsangebot. Die abgewidhlte Ampel-Regierung hatte
sich in ihrem Koalitionsvertrag 2021 das Ziel gesetzt, gemeinsam mit Lindern und Kommunen die Attraktivitit
des OPNV zu verbessern und “Qualitétskriterien und Standards fiir Angebote und Erreichbarkeit fiir urbane und
landliche Raume” zu definieren. Bis zum Koalitionsbruch ist das nicht passiert.

Grundsitzlich prigt ein deutliches Stadt-Land-Gefille das OPNV-Angebot: Wegen der héheren Siedlungsdichte
lassen sich Verkehrsstrome in urbanen Rdumen besser biindeln als in ldndlichen. Es ist schlicht leichter, neue
Bus- und Bahnstrecken dort mit Fahrgésten zu fiillen, wo viele Menschen in der Ndhe von Haltestellen leben.
Ungleich schwerer ist es, einen dichten OPNV-Takt in Gegenden zu etablieren, in denen die Wege lang und die
Menschen teils seit Jahrzehnten vom Auto abhingig sind.

Aber Stadt ist nicht gleich Stadt, Dorf nicht gleich Dorf: Auch Regionen mit dhnlicher Siedlungsdichte weisen sehr
unterschiedliche OPNV-Qualititen auf. Das liegt teilweise an den zur Verfiigung stehenden finanziellen Mitteln,
teilweise aber auch daran, wie der 6ffentliche Nahverkehr organisiert ist und welche Priorititen die Politik setzt.

So variieren die fiir den OPNV eingesetzten Gelder (Bundes-, Landes und kommunale Mittel) zwischen den Bun-
desldndern deutlich: Wihrend in Niedersachsen 2022 insgesamt 164 Euro pro Kopf fiir den OPNV ausgegeben
wurden, flossen in Brandenburg 309 Euro pro Einwohner:in in den OPNV. In Berlin waren es sogar 463 Euro pro
Kopf.? Allerdings hat der Berliner Senat den OPNV-Etat Ende 2024 um knapp 100 Millionen Euro gekiirzt.*

Wihrend in weiten Teilen der Republik die Konzepte fiir den OPNV die gleichen sind wie vor 30 Jahren, setzen
einige Regionen auf neue Losungen. Sachsen, Sachsen-Anhalt, Brandenburg, das Saarland und Teile Thiiringens
haben zur Angleichung der Lebensverhiltnisse in den letzten Jahren sogenannte PlusBus-Linien eingefiihrt, die
in lindlichen Rdumen einen Stundentakt an Werktagen garantieren.® Baden-Wiirttemberg zielt mit seiner “OPNV-
Strategie 2030” auf Mindeststandards im gesamten Bundesland. Andernorts setzen die Verantwortlichen vermehrt
auf On-Demand-Verkehre, so beispielsweise in der Region Hannover mit dem Erfolgsmodell “Sprinti”.¢

Neue Konzepte und Mindeststandards fiir den OPNV in Deutschland sind dringend notig: Rund ein Viertel der
Bevolkerung ist derzeit vom 6ffentlichen Nahverkehr faktisch abgehéngt. Fiir diese Menschen reicht das Bus-
und Bahnangebot fiir eine sinnvolle Nutzung nicht aus. An manchen Orten fahrt nur der Schulbus, an anderen
nicht einmal der.
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Die Folge: Ein schlechtes OPNV-Angebot zwingt Menschen dazu, Auto zu fahren. Wer sich das eigene Auto finanziell
nicht leisten kann, keinen Fiihrerschein besitzt oder wegen gesundheitlicher Einschrankungen nicht Auto fahren
kann oder darf, ist auf die Gunst autofahrender Mitmenschen angewiesen - oder kommt schlicht nicht vom Fleck.

In Deutschland besitzen aktuell 54 Millionen Menschen einen Fiihrerschein.” Das bedeutet im Umkehrschluss,
dass mehr als ein Drittel der gesamten Bevolkerung - etwa 30 Millionen Menschen - iiber keine Fahrerlaubnis ver-
fligt.® Etwa jeder fiinfte Haushalt in Deutschland besitzt kein eigenes Auto, in ldndlichen Gebieten immerhin noch
jeder zehnte.’

Doch selbst wer ein Auto besitzt, fiir den sind Unterhalt und Betrieb erhebliche Kostenfaktoren. Armere Haushal-
te geben 9,3 Prozent ihres Haushaltseinkommens fiir Mobilitit aus (fast ausschliellich das Auto), im Gegensatz zu
nur 5,4 Prozent im obersten Einkommensquintil.'* Die Situation droht sich ab 2027 noch zu verschirfen, wenn mit
der Einfilhrung des européischen Emissionshandels ETS2 Benzin und Diesel deutlich teurer werden diirften.

Ein flichendeckend verbessertes OPNV-Angebot konnte verhindern, dass noch mehr Menschen Mobilitdtsarmut
erfahren. Statt einem Angebotsausbau drohen dem OPNV aktuell aber vielerorts Streichungen. Immer mehr
Bundesldnder und Landkreise warnen, dass sie Bus- und Bahnverbindungen wegen knapper Kassen, steigender
Kosten und fehlendem Personal verringern miissen.?

Die vorliegende Studie gibt einen deutschlandweiten Uberblick {iber die Qualitit des 6ffentlichen Nahverkehrs.
Sie analysiert auf Ebene der Bundesldander, Landkreise und Gemeinden, in welchen Teilen Deutschlands es beim
OPNV besonders viel Nachholbedarf gibt und wie grol der Anteil derjenigen Menschen ist, die in den einzelnen
Regionen von Bus und Bahn abgeschnitten sind.

3. Giiteklassen als Gradmesser fiir 0PNV-Qualit:t

Wie misst man, ob der Nahverkehr in einer Gemeinde oder einem Landkreis gut oder schlecht ist? Fiir die
OPNV-Qualitiit gibt es viele Kriterien: Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen misst sie anders als die
Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen oder die Verbraucherzentrale Bundesverband. Die
europdische Norm EN 13816 wertet die Qualitit des 6ffentlichen Verkehrs als Grad der Kundenzufriedenheit
und z&hlt ganze acht Dimensionen, mit denen sich das Qualitdtsniveau abbilden l4sst, darunter Zugénglichkeit,
Informationsbereitstellung, Komfort, Sicherheit und Umwelteinfliisse.!®

Von iibergeordneter Bedeutung ist jedoch die Verfiigharkeit des OPNV, konkret der Umfang des Angebots in
Bezug auf ein geografisches Gebiet, die Hiufigkeit der Verbindungen und die zur Verfiigung stehenden Ver-
kehrsmittel. Die Verfiligharkeit bestimmt dariiber, ob und in welchem MaRe ein OPNV-Angebot fiir Menschen an
einem bestimmten Ort iiberhaupt nutzbar ist.

Die Bestimmung der Verfiigbarkeits-Qualitit ist dabei von der Kombination der drei Merkmale abhéingig: Ndhe
zur Haltestelle, Art des Verkehrsmittels und Hiufigkeit der Abfahrten. Ein dichtes Haltestellennetz sorgt zwar
dafiir, dass viele Menschen iiber einen nahe gelegenen Einstiegspunkt zum OPNV verfiigen. Fihrt dort allerdings
nur selten ein Bus, bleibt das Angebot unattraktiv. Ein halbstiindiger Takt bei S- oder U-Bahn ist wiederum hoéher
zu bewerten als der Zugang zu einer Buslinie mit derselben Taktung. Entsprechend werden lingere FuRwege in
Kauf genommen, um die Haltestelle zu erreichen.

Fiir eine ganzheitliche Bewertung der OPNV-Verfiigbarkeit ist es daher zielfiihrend, die drei genannten Kriterien

zu einem einzigen Indikator zusammenzufiihren. Osterreich und die Schweiz verwenden schon lange sogenann-
te Giiteklassen zur Analyse des Bus- und Bahnangebots. Die Denkfabrik Agora Verkehrswende hat die Methodik
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der siidlichen Nachbarn 2023 leicht angepasst und auf dieser Grundlage die auf Erreichbarkeitsanalysen spezia-
lisierte Plan4Better GmbH erstmals das OPNV-Angebot in Deutschland untersuchen lassen.'

Fiir die Ermittlung der Giiteklasse - eine Art Schulnote von A bis F - wird zunachst die Qualitit einer Haltestelle
nach Art des Verkehrsmittels und Haufigkeit der Abfahrten bewertet. Je hoher die Taktung und umso attraktiver
die Verkehrsmittel, desto besser die Einstufung. Anschliefend werden um die Haltestellen Radien in verschiede-
nen Groflen gelegt. Auf Basis der Einstufung der Haltestellen werden nun die Giiteklassen bestimmt: Je gro3er
der Radius und damit die Entfernung zur Haltestelle, desto niedriger die Giiteklasse.

Zusammen mit Zensusdaten auf Gebdudeebene lasst sich so ermitteln, wie viele Menschen in welcher Distanz zur
Haltestelle leben und welcher Giiteklasse sie somit zuzurechnen sind. Die beste Giiteklasse A bedeutet beispiels-
weise, dass in 500 Metern Entfernung zum Wohnort eine S-Bahn oder U-Bahn mit einem Takt von weniger als 10
Minuten fahrt. Giiteklasse F ist die schlechteste Kategorie und nicht viel mehr als eine reine Basisversorgung:
Lebt eine Person im Umkreis bis 300 Meter zu einer Bushaltestelle, an der im Stunden- bis Zweistundentakt ein
Bus fahrt, fallt sie in diese Kategorie. Bei einem noch schlechteren Angebot wird von "keine Giite" ausgegangen.'

Die vorliegende Verdffentlichung basiert auf dem von Agora Verkehrswende modifizierten System der Giiteklas-
sen. Giiteklasse D gilt dabei als “Richtwert fiir ein gutes Mindestangebot”¢. Als “abgehingt” sind in dieser Studie
daher all jene Menschen definiert, die mit einer OPNV-Versorgung der schlechtesten Giiteklassen E und F leben
oder bei denen keine Giiteklasse fiir den OPNV festgestellt werden kann. Es wird davon ausgegangen, dass eine
solche unzureichende Versorgung keinen Anreiz zur regelmiRigen Nutzung des OPNV bietet und der 6ffentliche
Nahverkehr keine konkurrenzfihige Alternative zum Auto darstellt.

Etwa jede:r fiinfte Deutsche hat derzeit einen sehr guten Zugang zum OPNV (Giiteklasse A). Ahnlich viele Deut-
sche haben jedoch auch einen sehr schlechten OPNV-Zugang (Giiteklassen E und F). Weitere knapp 7 Prozent
werden von den sechs Giiteklassen nicht erfasst und fallen in die Kategorie “Keine Giite” (siehe Tabelle 1).

Tabelle 1: Einteilung der Einwohner:innen in Deutschland nach 6PNV-Giiteklassen
(Differenz zu Gesamtbevdlkerung von 83,6 Millionen: fehlerhafte Daten aus einzelnen Stadten und Kreisen)

Einwohner 16.144.221 12.934.276 15.214.501 15.349.323 9.524.222 6.340.030 5.451.905

Anteil 19,9 % 16,0 % 18,8 % 19,0 % 11,8 % 7.8 % 6,7 %

Fiir die vorliegende Auswertung hat Plan4Better im Auftrag von Greenpeace die aktuellen Fahrplandaten fiir
das Jahr 2025 analysiert und die OPNV-Giiteklassen auf Gemeinde- und Landkreisebene ermittelt. Zusitzlich hat
Plan4Better das Angebot an On-Demand-Verkehren untersucht. Immer mehr Landkreise ersetzen Linienbusse
durch Rufbusse, meist kleinere Fahrzeuge, die auf Bestellung fahren.

Sind die Rufbusse nach einem festen Fahrplan unterwegs, werden sie in den Giiteklassen beriicksichtigt. Nicht
beriicksichtigt hingegen sind flexible On-Demand-Verkehre: Kleinfahrzeuge, die auf Bestellung und ohne festge-
legte Route fahren. Teilweise bietet flexibler On-Demand-Verkehr den Menschen vor Ort eine gute Mobilitdt und
gleicht eine schlechte Giiteklasse beim Linienverkehr aus. Teil der vorliegenden Veréffentlichung ist daher erst-
mals auch eine deutschlandweite Ubersicht iiber in den Gemeinden vorhandene flexible On-Demand-Verkehre.

Eine Ubersicht der flexiblen On-Demand-Verkehre auf Gemeindeebene bietet die interaktive Karte:
https:/maps.greenpeace.org/maps/gpde/oepnv-qualitaet/
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Ubersicht der On-Demand-Angebote
in Deutschland




4. \Vergleich der OPNV-Qualitit in den Bundeslindern

Bei der Organisation und Finanzierung des 6ffentlichen Nahverkehrs in Deutschland kommt den Bundeslédndern eine
Schliisselposition zu: Sie sind laut Gesetz verantwortlich fiir die ausreichende Versorgung der Bevolkerung mit 6ffent-
lichem Nahverkehr, sie verwalten die Mittel, die der Bund fiir den OPNV zur Verfiigung stellt und organisieren den
Schienennahverkehr meist selbst. Sie konnen den OPNV im Land zudem verbessern, indem sie im Landeshaushalt
mehr eigene Gelder fiir ihn reservieren. Die fiir den OPNV eingesetzten Landesmittel variieren bislang in Deutsch-
land stark: Wahrend Hessen 2022 pro Kopf 66 Euro ausgab, waren es in Niedersachsen gerade einmal 15 Euro."

Neben der Hohe der OPNV-Ausgaben und der Mittelverwendung kénnen die Bundeslinder iiber eine landes-
weite Nahverkehrsstrategie die Qualitidt der OPNV-Versorgung beeinflussen. So entwickelt Baden-Wiirttemberg
im Dialog mit den Kommunen im Land Mindeststandards fiir den OPNV. Die angestrebte Mobilititsgarantie, die
unter anderem fiir alle Orte in ldndlichen Regionen in der Hauptverkehrszeit einen 30-Minuten-Takt vorsieht,
soll bis 2030 umgesetzt werden.®

Vergleicht man die OPNV-Qualitit der Bundeslidnder, liegen erwartungsgemiR die Stadtstaaten Berlin, Hamburg
und Bremen vorn. In den groflen Stddten ist die Versorgung mit 6ffentlichem Nahverkehr am besten: kurze
Wege, umfangreiches Angebot. Unter den Fldchenlandern fiihrt Nordrhein-Westfalen (NRW) vor Hessen, Baden-
Wiirttemberg und Rheinland-Pfalz.

In NRW ist die Bevolkerungsdichte (532 Einwohner pro Quadratkilometer) deutlich hoher als in anderen Fla-
chenldndern wie Brandenburg (87 Einwohner) oder Mecklenburg-Vorpommern (70 Einwohner). Das wirkt sich
auf die OPNV-Qualitit aus: In dicht besiedelten Gegenden ist es leichter, ein engmaschiges und eng getaktetes
Bus- und Bahnnetz anzubieten als in ldndlichen Raumen.

Die Bevolkerungsdichte ist jedoch nur eine Antwort auf die Frage, woher die Unterschiede zwischen den Bun-
desldndern kommen, als alleinige Erkldrung reicht sie nicht aus. Beispiel Rheinland-Pfalz: Das Land im Siid-
westen der Bundesrepublik ist mit 209 Einwohnern pro Quadratkilometer dhnlich diinn besiedelt wie Bayern
(190 Einwohner). Wahrend Bayern im Bundesldnder-Ranking allerdings den vorletzten Platz belegt, schafft es
Rheinland-Pfalz immerhin auf den siebten Rang. In Rheinland-Pfalz verfiigen mehr als drei Viertel der Men-
schen iiber ein mindestens akzeptables OPNV-Angebot (Giiteklasse D oder besser), in Bayern sind es nur rund 60
Prozent. Schlechter steht nur Niedersachsen da (58 Prozent Giiteklasse D oder besser, 42 Prozent Giiteklasse E
oder schlechter, siehe Tabelle 2).
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Tabelle 2: Bundeslinder-Ranking der OPNV-Qualitit nach Anteil der Menschen mit sehr schlechtem OPNV-Zugang

Anteil der Menschen mit
Bundesland sehr schlechten OPNV
(Gute E, F, keine Giite)

Durchschnittliche Giite Bevélkerungsdichte

(1=A, 7=keine Giite) (Einwohner je km?)

1 Berlin 0,5 % 1,5 4214
2 Hamburg 1,5 % 1,8 2506
3 Bremen* 3,8 % 2,5 1632
4 Nordrhein-Westfalen 18,3 % 3,1 532
5 Hessen 19,4 % 3,1 303
6 Baden-Wiurttemberg 21,0 % 3,2 316
7 Rheinland-Pfalz 23,8 % 3,4 209
8 Sachsen 25,0 % 3,2 221
9 Saarland 30,0 % 3,8 386
10 Schleswig-Holstein 33,0 % 3,9 187
1" Thuringen 35,7 % 3,8 131
12 Brandenburg 36,5 % 3,9 87
13 Sachsen-Anhalt 37,6 % 3,8 107
14 Mecklenburg-Vorpommern 38,4 % 4,0 70
15 Bayern 38,5 % 3,9 190
16 Niedersachsen 42,2 % 4,2 171

*Nur Bremerhaven
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5. OPNV-Qualitit auf Ebene der Landkreise

Auch innerhalb der Linder variiert das OPNV-Angebot erheblich. Das hat verschiedene Ursachen: Einheitliche
Vorgaben fiir die Qualitit des OPNV auf Landkreisebene existieren nicht. Eine wichtige Rolle spielt zudem die
Siedlungsstruktur der einzelnen Landkreise und kreisfreien Stddte, hinzu kommen die finanzielle Situation und
die politische Prioritdtensetzung. Die Organisation des 6ffentlichen Nahverkehrs wird zudem von den Aufgaben-
tragern unterschiedlich gehandhabt und in den Regionen kommen unterschiedliche Verkehrsunternehmen und
Verkehrsverbiinde zum Zug.

Das Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) unterscheidet vier Typen von Kreisen, die soge-
nannten siedlungsstrukturellen Kreistypen

» Kreisfreie GroRstidte: Kreisfreie Stadte mit mindestens 100.000 Einwohnern

> Stiadtische Kreise: Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Grof3- und Mittelstddten von mindestens 50 Pro-
zent und einer Einwohnerdichte von mindestens 150 Einwohnern pro Quadratkilometer sowie Kreise mit
einer Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mittelstddte von mindestens 150 Einwohnern pro Quadratkilometer

» Lindliche Kreise mit Verdichtungsansiitzen: Kreise mit einem Bevilkerungsanteil in Grof3- und Mittelstad-
ten von mindestens 50 Prozent, aber einer Einwohnerdichte unter 150 Einwohnern pro Quadratkilometer,
sowie Kreise mit einem Bevilkerungsanteil in Grof3- und Mittelstddten von unter 50 Prozent mit einer Ein-
wohnerdichte ohne Grof3- und Mittelstddte von mindestens 100 Einwohnern pro Quadratkilometer

» Diinn besiedelte lindliche Kreise: Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Grof3- und Mittelstddten von
unter 50 Prozent und einer Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mittelstddte von unter 100 Einwohnern pro
Quadratkilometer

Bei der OPNV-Qualitit auf Landkreisebene zeigt sich noch deutlicher als bei den Bundeslédndern die Abhingig-
keit von der Bevolkerungsdichte bzw. der damit zusammenhéngenden Siedlungsstruktur: Wahrend nur 1,3
Prozent der Menschen, die in kreisfreien GroRstidten leben, sehr schlechten Zugang zum OPNV haben, sind
es in diinn besiedelten ldndlichen Kreisen mehr als die Hélfte. In landlichen Kreisen mit Verdichtungsansétzen
betragt ihr Anteil immer noch 45 Prozent, in stadtischen Kreisen 26 Prozent (siehe Tabelle 3).

Tabelle 3: 8PNV-Qualitit im Bundesdurchschnitt nach siedlungsstrukturellen Kreistypen

Anteil der Menschen mit sehr
Kreistyp schlechtem 6PNV
(Glite E, F, keine Giite)

Durchschnittliche Gite

(1=A, 7=keine Giite)

Kreisfreie GroBstadt 1,3 % 1,8

Stadtischer Kreis 26,3 % 3,6

Landlicher Kreis mit

0,
Verdichtungsansatzen 45,3 % 4.4

Dunn besiedelter landlicher Kreis 52,1 % 4,6
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Ein weiterer Grund fiir die unterschiedliche Qualitit des OPNV auf Landkreisebene liegt in der finanziellen Situ-
ation der Landkreise, hier gemessen durch das kommunale Steueraufkommen je Einwohner:in."” Zwischen den
Kommunen gibt es enorme Unterschiede: von 656 Euro pro Einwohner:in im Landkreis Mansfeld-Siidharz bis zu
3872 Euro pro Einwohner:in in Mainz, wo das Unternehmen Biontech seine Gewerbesteuer zahlt.?

Der OPNV finanziert sich neben Ticketeinnahmen, Bundes- und Landesmitteln auch aus kommunalen Geldern.
Wenn viele Steuereinnahmen zur Verfiigung stehen, weil die Zufliisse aus Einkommen- und Gewerbesteuern
hoch sind, lisst sich auch das OPNV-Angebot verbessern - wenn der politische Wille dazu vorhanden ist.
Statistische Zusammenhinge kénnen mit einem Korrelationskoeffizienten ausgedriickt werden, der einen Wert
zwischen -1 und 1 annimmt. Werte zwischen 0,1 und 0,3 (bzw. -0,1 und -0,3) gelten dabei als schwacher, Werte
zwischen 0,3 und 0,5 (bzw. -0,3 und -0,5) als mittlerer Zusammenhang. Werte iiber 0,5 (bzw. -0,5) kennzeichnen
einen starken Zusammenhang.

Fiir ganz Deutschland betrachtet besteht ein mittlerer Zusammenhang zwischen den Steuereinnahmen pro
Kopf und der durchschnittlichen OPNV-Giite in einem Landkreis und in den kreisfreien GroRstddten. Aber auch
innerhalb der Siedlungskategorien der stiadtischen Kreise und der kreisfreien Grof3stdadten ist die statistische
Korrelation klar messbar. Bei den beiden ldndlichen Kreistypen ist der Zusammenhang hingegen so schwach,
dass er als “kein Zusammenhang” gewertet wird. (siehe Tabelle 4).

Tabelle 4: Grad des linearen Zusammenhangs zwischen dem kommunalen Steueraufkommen pro Einwohner:in
und der durchschnittlichen 6PNV-Giiteklasse

Kreistyp Pearson-Korrelationskoeffizient Zusammenhang

Alle Kreistypen -0,41 mittel
Kreisfreie GroBstadt -0,36 mittel
Stadtischer Kreis -0,34 mittel

Landlicher Kreis mit
Verdichtungsansatzen

-0,07 kein Zusammenhang

Diinn besiedelter liandlicher Kreis -0,04 kein Zusammenhang

Lesehilfe: Je hoher das kommunale Steueraufkommen, desto geringer (und damit besser) der Wert fur die
durchschnittliche OPNV-Giiteklasse, wobei -1 ein perfekter linearer Zusammenhang wire

Es gilt also: Wo in stddtischen Kreisen oder grofien Stadten hohe Steuereinnahmen in die kommunalen Kassen
kommen, fahren mehr Busse und Bahnen. Sind die Kommunen klamm, ist das OPNV-Angebot schlechter. Dieser
Befund steht im Widerspruch zum Ziel, mithilfe des OPNV die Lebensverhiltnisse in den Regionen anzunihern.
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Zusammenhang zwischen 6PNV und medizinischer Versorgung

Dass die immensen Unterschiede bei der Anbindung an den OPNV im Hinblick auf die Gleichwertigkeit der
Lebensverhiltnisse problematisch sind, zeigt auch ein Blick auf ein weiteres Feld der Daseinsvorsorge: die
medizinische Versorgung.

Wihrend die Erreichbarkeit von medizinischen und pflegerischen Versorgungseinrichtungen (als Mittelwert
in Pkw-Fahrminuten) in diinn besiedelten Kreisen im Schnitt ohnehin schon doppelt so schlecht ist wie

in Grof3stddten?, existiert auch noch ein deutlicher statistischer Zusammenhang zwischen der Nidhe zu
medizinischen Einrichtungen und der OPNV-Qualitit: In Landkreisen mit guter OPNV-Qualitit ist auch die
Erreichbarkeit medizinischer Einrichtungen vergleichsweise gut. In Landkreisen, in denen die OPNV-Qualitét
schlecht ist, sind die medizinischen Einrichtungen weiter entfernt.

Die beobachtete statistische Korrelation zwischen OPNV-Angebot und Erreichbarkeit medizinischer Versorgung
ist dabei nicht auf die Betrachtung aller Kreise und kreisfreien Stidte beschrénkt - sie ist auch innerhalb gleicher
siedlungsstruktureller Kreistypen gegeben (siehe Tabelle 5).

Tabelle 5: Grad des linearen Zusammenhangs zwischen der Entfernung zu medizinischen Einrichtungen und
der durchschnittlichen 6PNV-Giiteklasse

Kreistyp Pearson-Korrelationskoeffizient Zusammenhang

Alle Kreistypen 0,77 stark
Kreisfreie GroBstadt 0,34 mittel
Stadtischer Kreis 0,49 mittel

Landlicher Kreis mit

Verdichtungsansitzen Ll stark

Diinn besiedelter landlicher Kreis 0,57 stark

Lesehilfe: Je groBer die Entfernung zu medizinischen Zentren, desto groBer (und damit schlechter) der Wert fur die
durchschnittliche OPNV-Giiteklasse, wobei 1 ein perfekter linearer Zusammenhang wire

Der beobachtete Zusammenhang ist dabei umso stérker, je lindlicher der Kreistyp. Salopp formuliert: Wer es
auf dem Land bis zum Hausarzt besonders weit hat, wird dort mit Bus und Bahn kaum hinkommen - oder muss
fiir den Weg sehr viel Zeit und gute Nerven einplanen. Wo hingegen Arzt und Krankenhaus vergleichsweise nah
liegen, fahren auch 6ffentliche Verkehrsmittel, die die Menschen dorthin beférdern. Auch dieser Befund steht
im Widerspruch zu den gleichwertigen Lebensverhéltnissen
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5.1 Vergleich der Bundeslander Bayern und Baden-Wiirttemberg

Die Nachbarlédnder Bayern und Baden-Wiirttemberg stehen fiir zwei unterschiedliche Ansétze beim OPNV.
Wihrend Baden-Wiirttemberg eine Vorreiterrolle beim 6ffentlichen Nahverkehr einnimmt und Mindeststan-
dards in allen Teilen des Landes etabliert, fallen bayerische Regierungsmitglieder vor allem dadurch auf, dass
sie wiederholt das Deutschlandticket attackieren® ** oder mit Slogans wie “Ja zum Auto!” eine Verkehrswende
ablehnen.*

Bayern hat 2022 zwar eine OPNV-Strategie fiir 2030 beschlossen, die eine Verdopplung der Fahrgastzahlen
vorsieht. Es bestehen jedoch Zweifel, wie ernsthaft die Regierung das Vorhaben verfolgt. Ende 2024 warnte der
Landkreistag Ministerpréasident Markus S6der (CSU) in einem Brandbrief vor einem Scheitern der Strategie.
Der Freistaat stelle fiir einen Angebotsausbau zu wenige Landesmittel zur Verfiigung. Viele Landkreise seien im
Gegenteil gezwungen, ihr Angebot abzubauen.?

Ein Vergleich auf Ebene dhnlicher Siedlungsstrukturen macht die deutlichen Unterschiede zwischen Bayern und
Baden-Wiirttemberg bei der OPNV-Qualitiit sichtbar. Wihrend die Versorgung in den kreisfreien GroRstidten
sich in beiden Lindern auf dhnlichem Niveau bewegt, sind die Unterschiede jenseits der grof3en Stadte markant:
Der Anteil der Menschen mit besonders schlechtem OPNV-Zugang liegt in Bayern je nach Kreistyp um 30 bis 50
Prozent hoher als in Baden-Wiirttemberg (siehe Tabelle 6).

Tabelle 6: 6PNV-Qualitit nach siedlungsstrukturellen Kreistypen in Bayern und Baden-Wiirttemberg im Vergleich

bkl s i Durchschnittliche Giite

(1=A, 7=keine Giite)

Kreistyp Bundesland sehr schlechtem OPNV
(Gute E, F, keine Gute)

Bayern 0,6 % 1,6
Kreisfreie GroBstadt
Baden-Wurttemberg 0,9 % 1,6
Bayern 32,4 % 3,8
Stadtischer Kreis
Baden-Wirttemberg 21,6 % 3,4
Bayern 54,2 % 47
Landlicher Kreis mit
Verdichtungsansatzen
Baden-Wurttemberg 41,7 % 4,2
Bayern 62,2 % 5,0
Diinn besiedelter
landlicher Kreis
Baden-Wirttemberg 451 % 4,3
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5.2 Flop 10 der Landkreise

Die zehn Kreise mit dem groften Anteil vom OPNV abgeschnittener Einwohner:innen liegen allesamt in Nie-
dersachsen und Bayern. Die Siedlungsstruktur in allen zehn Kreise entspricht entweder der Kategorie “Diinn
besiedelter landlicher Kreis” oder "Landlicher Kreis mit Verdichtungsansétzen”. Im niederséchsischen Landkreis
Leer fallen fast 87 Prozent der Einwohner:innen in die OPNV-Giiteklassen E und F oder ihr Wohnort verfiigt {iber
keine messbare OPNV-Giite.

Immerhin gibt es im Landkreis Leer einen flexiblen On-Demand-Service - anders als bei den zweit- bis fiinftplat-
zierten Kreisen Straubing-Bogen, Rotenburg (Wiimme), Hallberge und Aurich. Auch in diesen Kreisen betragt
der Anteil der Menschen mit sehr schlechtem OPNV-Anschluss iiber 80 Prozent, siehe Tabelle 7.

Tabelle 7: Landkreise mit hochstem Anteil vom OPNV abgehingter Bevélkerung

Anteil der Menschen ceers Flexible
q . Durchschnittliche
Landkreis mit sehr schlechtem P Siedlunssstruktur On-Demand
(I EHENT)) OPNV (Giite E, F, . .. g Verkehre?
. .. (1=A, 7=keine Gute) . .
keine Giite) (ja/nein)
Leer o Landlicher Kreis mit -
1 (Niedersachsen) Se <15 Verdichtungsansatzen ja
g
Straubing-Bogen o Diinn besiedelter .
2 (Bayern) Se Sk e landlicher Kreis nein
Rotenburg (Wimme) o DUnn besiedelter .
2 (Niedersachsen) Sk 5.7 landlicher Kreis nein
HaBberge o Diinn besiedelter -
. (Bayern) B 2= landlicher Kreis nein
Aurich o Landlicher Kreis mit -
5 (Niedersachsen) Gl 5.7 Verdichtungsansitzen nein
g
Unterallgau o Landlicher Kreis mit ’
e (Bayern) HRI5S 3 Verdichtungsansitzen Jja
y g
Landshut o Landlicher Kreis mit -
7 (Bayern) 78,5 % 5.9 Verdichtungsansitzen nen
Ly g
Kelheim o Landlicher Kreis mit .
8 (Bayern) 783 % 57 Verdichtungsansatzen Ja
Heidekreis 3 Dinn besiedelter ;
2 (Niedersachsen) Y 22 landlicher Kreis nein
Cham o Diinn besiedelter -
L) (Bayern) g 5 57 landlicher Kreis nein
y
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5.3 Top 10 der landlich gepragten Landkreise

Wie bereits ausgefiihrt, ist die OPNV-Qualitit in weiten Teilen der Republik maRgeblich von der Bevélkerungs-
dichte beziehungsweise der Siedlungsstruktur abhiangig. Landlich geprigte Kreise - siehe voriges Kapitel - zihlen
iiblicherweise zu denjenigen mit schlechter OPNV-Qualitit.

Dass dies nicht so sein muss, zeigt ein Blick auf die Top 10 der lindlich geprigten Kreise. Auch in dieser Uber-
sicht finden sich nur Landkreise mit den Siedlungsstrukturen “Diinn besiedelter ldndlicher Kreis” und “Lénd-
licher Kreis mit Verdichtungsansitzen”. Der Anteil der Menschen mit sehr schlechtem OPNV-Zugang betrigt hier
allerdings nur 15 bis 29 Prozent, die durchschnittliche Giite ist im Durchschnitt mehr als zwei Kategorien besser
als bei den Flop-Landkreisen. Die zehn am besten mit 6ffentlichem Nahverkehr versorgten ldndlich gepragten
Kreise befinden sich in nur fiinf Bundesldndern: Rheinland-Pfalz, Hessen, Sachsen, Baden-Wiirttemberg und
Brandenburg (siehe Tabelle 8).

Unter den Top 10 der ldndlich geprigten Landkreise befinden sich einige mit vergleichsweise hohen kommu-
nalen Steuereinnahmen (z.B. Birkenfeld, Hohenlohekreis), andere Kreise sind durch Tourismus geprigt (z.B.
Vulkaneifel, Sichsische Schweiz). Beide Faktoren begiinstigen ein gutes OPNV-Angebot.

Tabelle 8: Landlich gepriigte Landkreise mit geringstem Anteil vom OPNV abgehiingter Bevolkerung (ohne kreisfreie Stidte)

Anteil der Menschen et Flexible
. . Durchschnittliche
Landkreis mit sehr schlechtem Giite Siedlungsstruktur On-Demand
(Bundesland) OPNV (Glte E, F, . . g Verkehre?
. " (1=A, 7=keine Giite) . .
keine Giite) (ja/nein)
1 Bad Kreuznach 15.0 % 33 Landlicher Kreis mit nein

(Rheinland-Pfalz) Verdichtungsansatzen

Waldeck-Frankenberg o Diinn besiedelter -
(Hessen) 15 s landlicher Kreis nein

Sl el SE - Landlicher Kreis mit

- o .
3 Osterzgebirge 19,4 % 3,3 VerdichtUngsansatzen nein
(Sachsen)

Vulkaneifel DUnn besiedelter .
4 (Rheinland-Pfalz) 28 e landlicher Kreis nein

Birkenfeld o Dinn besiedelter ;
5 (Rheinland-Pfalz) R == landlicher Kreis nein

MeiBen o Dinn besiedelter "
2 (Sachsen) SR e landlicher Kreis nein

Trier-Saarburg Landlicher Kreis mit

U (Rheinland-Pfalz) A3 50 £h Verdichtungsansiatzen =l
5 (Baden-warnemberg 272 % s Verdichtengsansatzen "
O (aneintandpraln | 28% 38 indlicher kreis 2

10 ?;r?rir;enburg) 20k = \L/Z?cit;ﬁ:j;gl(sr::‘s;:;n =l
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5.4 Top 10 der Stadte

Bei den stddtisch geprédgten Landkreisen belegen kreisfreie Grof3stddte alle Pldtze in der Liste der Top 10: von

Mainz auf Platz 1 bis Ludwigshafen am Rhein auf Platz 10. Bei der Zuordnung der Stddte zu den Bundesldndern

fallen erneut die Namen Rheinland-Pfalz, Hessen und Baden-Wiirttemberg ins Auge. Dazu kommen in dieser

Aufstellung Nordrhein-Westfalen mit drei Stddten und Bayern mit einem Eintrag (Miinchen).

Fiinf der aufgefiihrten zehn Stddte bieten zusétzlich zum sehr guten Linienverkehr auch noch ein flexibles

On-Demand-Angebot an. Bemerkenswert in der Ubersicht ist Herne: Mit einer durchschnittlichen Giite von 2,2

und keinem flexiblen On-Demand-Verkehr gehort die nordrhein-westfilische Stadt nicht zu den Kommunen

mit einem insgesamt herausragenden OPNV-Angebot. Allerdings fallen nur rund 250 Einwohner:innen in die
schlechtesten Giiteklassen E und F, 16 haben keine Giite: Damit landet Herne auf Platz 6 der Stidte mit dem
geringsten Anteil der vom OPNV abgehingten Personen (siche Tabelle 9).

Tabelle 9: Stidtisch gepragte Landkreise mit geringstem Anteil vom OPNV abgehingter Bevolkerung

10

GREENPEACE

Landkreis
(Bundesland)

Mainz
(Rheinland-Pfalz)

Frankfurt am Main
(Hessen)

Stuttgart
(Baden-Wirttemberg)

Bonn
(Nordrhein-Westfalen)

Darmstadt
(Hessen)

Herne
(Nordrhein-Westfalen)

Dusseldorf
(Nordrhein-Westfalen)

Kassel
(Hessen)

Minchen
(Bayern)

Ludwigshafen am
Rhein
(Rheinland-Pfalz)

Anteil der Menschen
mit sehr schlechtem
OPNV (Glte E, F,
keine Giite)

0,0 %

0,0 %

0,1 %

0,1 %

0,2 %

0,2 %

0,2 %

0,2 %

0,2 %

0,2 %

Durchschnittliche
Gute
(1=A, 7=keine Giite)

1,5

1,3

1,3

1,8

1,5

2,2

1,4

1,6

1,5

1,8
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Siedlungsstruktur

Kreisfreie GroBstadt

Kreisfreie GroBstadt

Kreisfreie GroBstadt

Kreisfreie GroBstadt

Kreisfreie GroBstadt

Kreisfreie GroBstadt

Kreisfreie GroBstadt

Kreisfreie GroBstadt

Kreisfreie GroBstadt

Kreisfreie GroBstadt

Flexible
On-Demand
Verkehre?
(ja/nein)

nein

ja

ja

nein

ja

nein

ja

ja

nein

nein
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6. Greenpeace Forderungen

Der 6ffentliche Nahverkehr ist ein wichtiger Teil der Daseinsvorsorge. Mehr als ein
Drittel der Menschen in Deutschland hat keinen Fiihrerschein, jeder finfte Haushalt
besitzt keinen eigenen Pkw. Damit der OPNV als Alternative zum Auto funktioniert,
braucht es sowohl in den Stéddten als auch auf dem Land regelmaBige, barrierefreie
und zuverlassige Verbindungen.

Greenpeace fordert daher:

» Der Bund sollte - in Absprache mit Lindern, Kommunen und der Offentlichkeit
- einen bundesweiten Mindeststandard fiir den OPNV festlegen. Wir brauchen
verlassliche Verbindungen mindestens alle zehn Minuten in der Stadt, alle 30
Minuten auf dem Land. Von friih bis spét, auch an Wochenenden.

» Der Bund soll gemeinsam mit den Lindern einen mit MaBnahmen, Zwischenzielen
und Finanzierungszusagen hinterlegten Fahrplan zur Fahrgastverdoppelung bis
2030 erarbeiten und die Finanzierung des OPNV massiv aufstocken. Mehr Mittel
sind notig, um den Betrieb zu sichern, den Ausbau voranzutreiben und geniigend
Fachkrafte mit attraktiven Arbeitsbedingungen zu gewinnen.

» Das Deutschlandticket bringt Riickenwind fir den Nahverkehr. Es muss
langfristig gesichert und fir alle bezahlbar werden: Mit kostenlosen Tickets
fiir Kinder und Jugendliche werden Familien entlastet. Ein bundesweites
Sozialticket fiir maximal 19 Euro sichert allen Menschen Teilhabe und Mobilitat.
Um die Verkehrswende voranzubringen, sollte der regulare Preis fiir das
Deutschlandticket 29 Euro betragen.
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5. So haben wir gerechnet

Das auf Verkehrsplanung spezialisierte Miinchner Unternehmen Plan4Better hat im Auftrag von Greenpeace die
offenen Fahrplandaten der Plattform Delfi ausgewertet, auf der Verkehrsunternehmen seit 2021/2022 Informa-
tionen zu ihrem Verkehrsangebot hinterlegen miissen.” Die verwendeten Daten entsprechen der Variante vom
3.2.2025.

Ermittelt wurde die Anzahl der Abfahrten des 6ffentlichen Nahverkehrs pro Haltestelle an einem durchschnitt-
lichen Werktag nach Soll-Fahrplan.?” Zusétzlich hat Plan4Better die Haltestellendaten mit Zensusdaten verschnit-
ten, um so die OPNV-Qualitit pro Gemeinde und Landkreis darzustellen (fiir die einzelnen Schritte der Berech-
nung siehe Kapitel 3 sowie den Methodenbericht von Plan4Better: act.gp/4h8klh5).

Filinf Landkreise konnten wegen unvollstindiger oder fehlerhafter Daten nicht beriicksichtigt werden: Bremen;
Bielefeld; Mannheim; Straubing; Lippe.

Betrachtet wurde der Soll-Fahrplan. Spontane Ausfélle wurden nicht beriicksichtigt, ebenso wie z.B. Sonderfahr-
pldne aufgrund akuten Fahrer:innen-Mangels, die im Laufe des Jahres in Kraft treten. Die Daten wurden berei-
nigt, um etwa Doppelungen oder unrealistisch hiufige Abfahrten bei Bedarfsverkehren herauszufiltern.

Um ein durchschnittliches Bild des OPNV-Angebots zu erhalten, wurden die Daten analysiert, die den Regelfahr-
plan fiir das gesamte Jahr beinhalten, inklusive Fahrplananpassungen wie Ferienfahrpliane oder Baustellenfahr-
plane. Die Herausforderung besteht darin, dass ein einzelner Stichtag méglicherweise kein reprisentatives Bild
des OPNV-Angebots fiir das gesamte Jahr liefert. Um dieser Herausforderung zu begegnen, wurde der Fahrplan
ab dem Veroffentlichungsdatum fiir einen Zeitraum von sechs Monaten herangezogen. Fiir jede Linie wurde das
typische Angebot fiir Dienstag als statistisch {iblichen Wochentag herangezogen. Es wurden alle Abfahrten an
dem Tag zwischen 00:00 und 23:59 Uhr beriicksichtigt.

Im Rahmen der Studie wurde ausschliefSlich der Nahverkehr beriicksichtigt, darunter Busse, Straflenbahnen,
Fiahren, U-Bahnen, Seilbahnen sowie Regionalbahnen und S-Bahnen. Auch bedarfsgesteuerte Busangebote mit
festen Fahrpldanen (Rufbusse) wurden in die Analyse einbezogen. Der Fernverkehr, einschlief8lich InterCity (IC),
InterCityExpress (ICE), EuroCity (EC) sowie FlixBus-und FlixTrain-Dienste, wurde hingegen von der Analyse
nicht erfasst.

Fiir die Auswertung auf Bundesland-Ebene hat Greenpeace die Daten der Landkreise gemaf$ Linderzugehorig-
keit aggregiert. Fiir die Bestimmung des Anteils der “Abgehédngten” wurden die Einwohner:innen der Giiteklas-
sen E und F sowie jene, die keiner Giiteklasse zuzuordnen sind, entsprechend der betrachteten Einheit (Land-
kreis/Bundesland) addiert und ins Verhiltnis mit der Gesamtzahl der Einwohner:innen gesetzt.

Die Daten fiir die Korrelationen mit medizinischer Versorgung und kommunalem Steueraufkommen auf Land-
kreisebene stammen aus dem Gleichwertigkeitsbericht der Bundesregierung.?®
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https:/www.bundestag.de/resource/blob/1013810/b600c65d9eff3e5f3eef1214a957ed04/WD-3-059-24-pdf.pdf
https:/www.dbregio.de/wir/nahverkehr-deutschland
https:/www.ndr.de/nachrichten/niedersachsen/Bundesweit-Schlusslicht-So-wenig-zahlt-Niedersachsen-fuer-OePNV,nahverkehr458.html
https://act.gp/3DkWaOl
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2023/Mobilitaetsgarantie_Teil-1/102_Mobilitaetsgarantie.pdf

https:/www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Verwaltungen-Kommunen/Die-Verwaltung-der-Region-Hannover/Region-Hanno-
ver/Weitere-Meldungen-der-Region-Hannover/2024/0n-Demand-Projekt-%E2%80%9Esprinti%E2%80%9C-knackt-die-Zwei-Millionen-Marke

https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftfahrer/Fahrerlaubnisse/fahrerlaubnisse_node.html

Knapp die Halfte davon sind Kinder und Jugendliche unter 18 (14,3 Mio) -
https://www.deutschlandatlas.bund.de/DE/Karten/Wer-wir-sind/030-Altersgruppen-der-Bevoelkerung.html#_lgg87adhz

https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/mid-2017-kurzreport.pdf?__blob=publicationFile
https:/www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2023/Mobilitaetsarmut_Diskussionspapier/105_Mobilitaetsarmut.pdf
https:/www.t-online.de/mobilitaet/aktuelles/id_100599076/co2-preise-bei-benzin-und-diesel-tanken-2027-bis-zu-60-cent-teurer.html

https:/www.spiegel.de/auto/deutschlandticket-bus-und-bahn-boomen-aber-wie-lange-noch-a-baa28128-ce59-419f-b922-b6ce-
ca3a6120#ref=rss

https:/www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2023/Mobilitaetsgarantie_Teil-1/102_Mobilitaetsgarantie.pdf
https:/www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2023/Mobilitaetsgarantie_Teil-2/106_Mobilitaetsgarantie_|l.pdf
https:/www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2023/Mobilitaetsgarantie_Teil-2/106_Mobilitaetsgarantie_Il.pdf
https:/www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2023/Mobilitaetsgarantie_Teil-2/106_Mobilitaetsgarantie_Il.pdf
https:/www.ndr.de/nachrichten/niedersachsen/Bundesweit-Schlusslicht-So-wenig-zahlt-Niedersachsen-fuer-OePNV,nahverkehr458.html
https:/vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/oepnv/mobilitaetsgarantie-fuer-den-oepnv-in-baden-wuerttemberg

https:/www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/gleichwertigkeitsbericht-der-bundesregierung-2024.pdf?__blob=publica-
tionFile&v=84

https:/www.wirtschaftsfoerderung.info/2023/03/26/welche-staedte-und-gemeinden-hatten-2021-die-hoechsten-gewerbesteuer-einnahmen/

https:/www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/gleichwertigkeitsbericht-der-bundesregierung-2024.pdf?__blob=publica-
tionFile&v=84

https:/www.tagesschau.de/inland/innenpolitik/soeder-deutschlandticket-100.html
https:/www.br.de/nachrichten/bayern/zukunft-des-deutschlandtickets-bayern-will-bundesfinanzierung,UucOIHfK

https:/www.facebook.com/markus.soder.75/posts/wir-sehen-in-der-individuellen-mobilit%C3%A4t-den-inbegriff-von-freiheit-und-
spielen-/1162955185193001/

https:/www.merkur.de/bayern/es-drohen-kuerzungen-im-nahverkehr-landrat-schreibt-brandbrief-an-soeder-93482881.html

Mit der Novelle des Personenbeférderungsgesetzes in 2021 sind Verkehrsunternehmen verpflichtet, Informationen zum Linienverkehr
Uber einen nationalen Zugangspunkt zur Verfigung zu stellen.
https://www.bgbl.de/xaver/bgbl/start.xav#__bgbl__%2F%2F*%5B%40attr_id%3D%27bgbl121s0822.pdf%27%5D__1737716519581.

Der Zugangspunkt ist die Plattform Delfi https:/www.delfi.de/

Es wird also ermittelt, was laut Fahrplan fahren soll. Ob eine Fahrt spontan ausféllt, kann mit den Daten nicht ermittelt werden. Her-
ausgefiltert wurden zB Schienenersatzverkehre und Verstarkerfahrten fur GroBevents.

https:/www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/gleichwertigkeitsbericht-der-bundesregierung-2024.pdf?__blob=publica-
tionFile&v=84
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https://www.bundestag.de/resource/blob/1013810/b600c65d9eff3e5f3eef1214a957ed04/WD-3-059-24-pdf.pdf
https://www.dbregio.de/wir/nahverkehr-deutschland
https://www.ndr.de/nachrichten/niedersachsen/Bundesweit-Schlusslicht-So-wenig-zahlt-Niedersachsen-fuer-OePNV,nahverkehr458.html
https://act.gp/3DkWaOI
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2023/Mobilitaetsgarantie_Teil-1/102_Mobilitaetsgarantie.pdf
https://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Verwaltungen-Kommunen/Die-Verwaltung-der-Region-Hannover/Region-Hannover/Weitere-Meldungen-der-Region-Hannover/2024/On-Demand-Projekt-%E2%80%9Esprinti%E2%80%9C-knackt-die-Zwei-Millionen-Marke
https://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Verwaltungen-Kommunen/Die-Verwaltung-der-Region-Hannover/Region-Hannover/Weitere-Meldungen-der-Region-Hannover/2024/On-Demand-Projekt-%E2%80%9Esprinti%E2%80%9C-knackt-die-Zwei-Millionen-Marke
https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftfahrer/Fahrerlaubnisse/fahrerlaubnisse_node.html
https://www.deutschlandatlas.bund.de/DE/Karten/Wer-wir-sind/030-Altersgruppen-der-Bevoelkerung.html#_lgq87adhz
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/mid-2017-kurzreport.pdf?__blob=publicationFile
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2023/Mobilitaetsarmut_Diskussionspapier/105_Mobilitaetsarmut.pdf
https://www.t-online.de/mobilitaet/aktuelles/id_100599076/co2-preise-bei-benzin-und-diesel-tanken-2027-
bis-zu-60-cent-teurer.html
https://www.spiegel.de/auto/deutschlandticket-bus-und-bahn-boomen-aber-wie-lange-noch-a-baa28128-ce59-419f-b922-b6ceca3a6120#ref=rss
https://www.spiegel.de/auto/deutschlandticket-bus-und-bahn-boomen-aber-wie-lange-noch-a-baa28128-ce59-419f-b922-b6ceca3a6120#ref=rss
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2023/Mobilitaetsgarantie_Teil-1/102_Mobilitaetsgarantie.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2023/Mobilitaetsgarantie_Teil-2/106_Mobilitaetsgarantie_II.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2023/Mobilitaetsgarantie_Teil-2/106_Mobilitaetsgarantie_II.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2023/Mobilitaetsgarantie_Teil-2/106_Mobilitaetsgarantie_II.pdf
https://www.ndr.de/nachrichten/niedersachsen/Bundesweit-Schlusslicht-So-wenig-zahlt-Niedersachsen-fuer-OePNV,nahverkehr458.html
ttps://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/oepnv/mobilitaetsgarantie-fuer-den-oepnv-in-baden-wuerttemberg
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/gleichwertigkeitsbericht-der-bundesregierung-2024.pdf?__blob=publicationFile&v=84
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/gleichwertigkeitsbericht-der-bundesregierung-2024.pdf?__blob=publicationFile&v=84
https://www.wirtschaftsfoerderung.info/2023/03/26/welche-staedte-und-gemeinden-hatten-2021-die-hoechsten-gewerbesteuer-einnahmen/
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/gleichwertigkeitsbericht-der-bundesregierung-2024.pdf?__blob=publicationFile&v=84
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/gleichwertigkeitsbericht-der-bundesregierung-2024.pdf?__blob=publicationFile&v=84
https://www.tagesschau.de/inland/innenpolitik/soeder-deutschlandticket-100.html
https://www.br.de/nachrichten/bayern/zukunft-des-deutschlandtickets-bayern-will-bundesfinanzierung,UcOIHfK
https://www.facebook.com/markus.soder.75/posts/wir-sehen-in-der-individuellen-mobilit%C3%A4t-den-inbegriff-von-freiheit-und-spielen-/1162955185193001/
https://www.facebook.com/markus.soder.75/posts/wir-sehen-in-der-individuellen-mobilit%C3%A4t-den-inbegriff-von-freiheit-und-spielen-/1162955185193001/
https://www.merkur.de/bayern/es-drohen-kuerzungen-im-nahverkehr-landrat-schreibt-brandbrief-an-soeder-93482881.html
https://www.bgbl.de/xaver/bgbl/start.xav#__bgbl__%2F%2F*%5B%40attr_id%3D%27bgbl121s0822.pdf%27%5D__1737716519581.
https://www.delfi.de/
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/gleichwertigkeitsbericht-der-bundesregierung-2024.pdf?__blob=publicationFile&v=84
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/gleichwertigkeitsbericht-der-bundesregierung-2024.pdf?__blob=publicationFile&v=84

