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1. Einleitung

1.1 Ausgangslage und Problemaufriss

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) hat im Freizeitverkehr in Deutschland einen hohen
Stellenwert (BMDV 2019; UMWELTBUNDESAMT 2022b). Freizeitwege machen laut der
aktuellen Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) im Jahr 2017 28 Prozent der mit dem
Personenkraftwagen (Pkw) zuruickgelegten Verkehrswege in Deutschland aus (MID 2018) —
Tendenz steigend (UMWELTBUNDESAMT 2022a). In der Kategorie der Verkehrsleistung in
Personenkilometer belduft sich der Anteil fur Freizeit und Ausfllige sogar auf 34 Prozent (MID
2018). Wahrend circa 50 Prozent der Pkw-Fahrleistung auf dienstliche Zwecke zuriickzufuhren
ist, folgt der Wegezweck Freizeit mit 24 Prozent an zweiter Stelle (ebd.). Ein Grofiteil dieser
Wege wird mit Pkw zuriickgelegt, wodurch im Jahr 2017 35 Millionen Tonnen Emissionen im
Freizeitverkehr erzeugt wurden — immerhin ein Viertel der Gesamtmenge im Verkehrsbereich
(UMWELTBUNDESAMT 2020). Die Dominanz des MIV in der Freizeitmobilitdt und damit
einhergehende Belastungen flr die Umwelt ist kein neues Phanomen. Bereits aus den 1970er-
und 1980er Jahren liegen wissenschaftliche Arbeiten vor, die sich mit den Herausforderungen
der Pkw-Affinitdat im Freizeit- und Ausflugsverkehr auseinandersetzen (HEINZE 1975:
STEIERWALD & MULLER 1977; CoLLIN 1980; ABERLE 1981; HAUER et al. 1982; KRIPPENDORF
1982; KNOFLACHER et al. 1985).

Ein ahnliches Bild zeichnet sich im Fallbeispiel dieser Masterarbeit ab. Ein Grofteil der
230.028 Besucher:innen des Freilichtmuseums Hessenpark (HESSENPARK 2023a) reiste im Jahr
2022 mit dem eigenen Auto an, sodass an Wochenenden ein Pkw-Aufkommen im vierstelligen
Bereich erreicht wurde.! Dies steht im direkten Gegensatz zur Nachhaltigkeit als eines der
zentralen Leitthemen des Museums (SCHELLER 2022). Angesichts der l&ndlich geprégten
geographischen Lage und einer aus finanziellen Griinden zu erwarteten (weiteren) Reduzierung
des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in der Region (ebd.), soll in Kooperation mit
dem Hessenpark ergriindet werden, wie sich die An- und Abreise zu regionalen Ausflugszielen

trotz dieser Hiirden nachhaltiger gestalten lasst.

1.2 Zielsetzung und Forschungsfrage
Das Thema Nachhaltigkeit ist nicht nur aufgrund der eigenen Zielsetzung der Museumsleitung
von Relevanz. Die Vereinten Nationen haben bereits 2015 mit ihren Sustainable Development

! Diese Information stammt aus einer personlichen Kommunikation mit der Museumsleitung. Genaue Daten Uiber
die Pkw-Anzahl an Wochenenden liegen nicht vor.
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Goals (SDGs) 17 Ziele fiir eine nachhaltige Entwicklung zum Schutz unseres Planeten definiert
(VEREINTE NATIONEN 2015). Unter anderem wird gefordert, ,,den Zugang zu sicheren,
bezahlbaren, zuginglichen und nachhaltigen Verkehrssystemen fiir alle zu ermdglichen® (ebd.).
Im Kontext dieser prominenten Ziele fiir eine nachhaltige Entwicklung kann der Hessenpark
mithilfe der Ergebnisse dieser Arbeit eine Vorreiterrolle sowohl im Kreis der Freilichtmuseen
in Deutschland als auch in regionalen Ausflugs- und Bildungseinrichtungen einnehmen. Um
dies zu erreichen, fehlt bisher eine Anleitung, an der sich das Museum und weitere beteiligte
Akteur:innen orientieren kénnen. Ziel der vorliegenden Untersuchung ist es, ein nachhaltiges
Mobilitatskonzepts am Beispiel Freilichtmuseum Hessenpark zu erstellen. Ubergeordnet leitet
sich die folgende Fragestellung ab: Welche Mdglichkeiten gibt es, um zu erreichen, dass
zukinftig mehr Personen den Umweltverbund zur An- und Abreise von regionalen

Ausflugszielen nutzen?

1.3 Aufbau der Arbeit und methodische VVorgehensweise

Zur Beantwortung der Forschungsfrage, wird die Arbeit durch vier Unterfragen strukturiert.
Das Hauptaugenmerk des theoretischen Geflechts der Untersuchung liegt in der Analyse
bisheriger Forschungsansdtze und Handlungsempfehlungen zu nachhaltiger Mobilitdt im
Freizeit- und Ausflugsverkehr. Aus diesem Grund wird in der ersten Unterfrage mithilfe einer
Literaturanalyse erdrtert, welche MaRnahmen bisher herausgearbeitet und empfohlen wurden
und welche Erfolge sich mit umweltfreundlichen An- und Abreisemdglichkeiten im
Ausflugsverkehr abgezeichnet haben.

Nachdem anschliefend das Untersuchungsgebiet Hessenpark vorgestellt und (verkehrs-
)geographisch eingeordnet wird, erfolgt eine datenbasierte Analyse der Besucher:innen des
Freilichtmuseums. Hierbei wird der zweiten Unterfrage nachgegangen: Welche
unterschiedlichen Bedarfsgruppen gibt es und wie, wann und woher reisen diese an? Die
Beantwortung der dritten Unterfrage erfolgt mithilfe der Analyse qualitativer Expert:innen-
Interviews, um herauszufinden, wo derzeit die Herausforderungen fir Besucher:innen

regionaler Ausflugsziele in der An- und Abreise mit nachhaltigen Verkehrsmitteln liegen.

Der letzte Teil der Analyse umfasst einen Workshop mit Vertreter:innen des Hessenparks und
den teilnehmenden Expert:innen der Interviews. Ziel der Fokusgruppendiskussion ist es
Antwortmaoglichkeiten auf die vierte Unterfrage zu debattieren: Wie kann der Umweltverbund
fiir die unterschiedlichen Bedarfsgruppen so entwickelt werden, dass es attraktive Alternativen
zum MIV gibt? Aus dem Konglomerat der Ergebnisse der Analysen werden im abschlieRenden

Diskussionskapitel Handlungsempfehlungen zur Starkung nachhaltiger An- und
2



Abreisemdglichkeiten herausgearbeitet, bevor im Schlussteil der Arbeit ein Resiimee gezogen

wird.

2. Nachhaltige Mobilitat im Freizeit- und Ausflugsverkehr

In der Freizeitmobilitatsforschung gibt es eine Vielzahl von Arbeiten und Studien, die
Handlungsstrategien fir den Freizeit- und Ausflugsverkehr entwickeln und analysieren. Dabei
wurden verschiedene Ansédtze zur Reduzierung der Umweltbelastung durch den MIV, zur
Effizienzsteigerung nachhaltiger Mobilitatsformen und zur Foérderung umweltertréglicher
Verkehrsmittel ausgearbeitet und diskutiert. Insgesamt haben die verschiedenen
Untersuchungen zu klimafreundlicher Mobilitat im Ausflugsverkehr wichtige Lésungsansétze
hervorgebracht, um den 0©kologischen FuRabdruck des Tourismus-, Freizeit- und
Ausflugsverkehr zu reduzieren und gleichzeitig den Bedirfnissen der Menschen nach Freizeit,

Erholung und Bildung gerecht zu werden.

Zentral fur den Erfolg von Malinahmen zur Steigerung nachhaltiger Mobilitét ist die Beachtung
ortsspezifischer Gegebenheiten im jeweiligen Untersuchungsgebiet (FASTENMEIER et al. 2001).
Auch LANZENDORF (2001) unterstreicht die Bedeutung eines ubergeordneten Leitbilds zur
Forderung nachhaltiger Mobilitat. In diesem Sinne sollten alle beteiligten Akteur:innen einer
Region gemeinsame Ziele entwickeln, welche die Grundlage fur eine langfristige,
prozessorientierte Entwicklung der weiterfiihrenden MalRnahmen bietet (ebd.). Weiterhin ist
wesentlich, dass Malinahmen immer in einem aufeinander abgestimmten Bilindel abgeleitet und
empfohlen werden, weil Einzelmalinahmen haufig wirkungslos sind (HEINZE & KiLL 1997;

FASTENMEIER et al. 2001).

HEINzZE & KiLL (1997) gliedern HandlungsmalRnahmen in drei Stufen der
Kapazititserweiterung: Erstens: ,kurzfristige Systemoptimierung® durch Wegweiser,
Parkpladtze oder Aufziige fir Fahrrdder an Bahnhofen; Zweitens: ,mittelfristige
Systemausweitung® durch eine verbesserte offentliche Infrastruktur wie Direktverbindungen
oder Fahrradwagons; Drittens: sehr langfristige Erweiterungen durch Innovationen schnellerer
Raumiberwindung, Umbau von  Flachennutzungssystemen  oder institutionelle
Rahmenanderungen (ebd.). Wichtig ist eine ,,dynamische Verkehrspolitik* im Zusammenspiel
aller MalRnahmen (ebd.). Hierbei ist zu beachten, dass jedes Konzept ,,negative Folgewirkungen
verringern und zugleich ein hohes Mobilitatsniveau erhalten” muss (ebd.). Im Rahmen dieser
Analyse werden die Malinahmen zundchst anhand der Verkehrsmittel strukturiert und

analysiert.



2.1 MalRnahmen zur Reduzierung des MIV

Die selbstbestimmte Ausgestaltung der Freizeit ist ein hohes gesellschaftliches Gut, aus dem
sich eine schwer zu beeinflussende Pkw-Affinitat ableitet (BRANNOLTE et al. 1998). Gemal
GSTALTER & FASTENMEIER (1995) werden die Ursachen fir die Vorliebe von
Personenkraftwagen im Freizeitverkehr in abnehmbarer Relevanz wie folgt identifiziert:
,Bequemlichkeit, Genuss, Flexibilitdt, Transportmoglichkeit, Abhingigkeit von
Wetterbedingungen, Zeitersparnis, Kostenersparnis und Sicherheit” (ebd.). Freizeit,
Privatsphire, Selbstbestimmung und Individualitdt ,,werden in der Regel zusammengedacht*
(BRANNOLTE et al. 1998). Um dieser Selbstverstandlichkeit zu begegnen, werden vor allem
restriktive Malinahmen entwickelt, die zu einer Reduzierung des MIV im Freizeit- und
Ausflugsverkehr  fiihren  sollen. Dazu  zdhlen  (saisonale) autofreie  Zonen,
Parkraumbewirtschaftung,  Verkehrsleitsysteme,  Zuflussregulierung  durch ~ Ampeln,
Mautgebuihren, die Verlagerung des MIV durch periphere Parkplatze, Verkehrsberuhigung und
UmgehungsstraBen in Verbindung mit (kostenlosen) Shuttle-Mdglichkeiten und einem
hochfrequentierten OPNV bzw. Anruf-Sammel-Taxis (AST) (SCHRECKENBERG & SCHUHLE
1981; HEesSEL 1996; KIRCHHOFF 1997; MEIER 2000; FASTENMEIER et al. 2001; LANZENDORF
2001).

Durch diese MaRnahmen konnten in bayrischen Touristengebieten laut der
Interessengemeinschaft fir Autofreie Kur- und Fremdenverkehrsorte Bayern (kurz: 1AFK)
(1998) je nach Region und Modell Pkw-Verkehrsreduzierungen zwischen 20 Prozent und 94
Prozent erreicht werden. In Bad Kissing konnte zwischen 1990 und 1997 eine Verdopplung der
Fahrgaste im OPNV verbucht werden und das Berchtesgadener Land hat zwischen 1990 und
1993 die Schadstoffe um 50 Prozent reduziert (IAFK 1998 in FASTENMEIER et al. 2001).
Dadurch wird ermdglicht, dass die zum MIV alternativen Wege kurz und attraktiv sind
(FASTENMEIER et al. 2001). Autofreiheit findet dementsprechend nur Akzeptanz bei attraktiven
Alternativen. Der alternative OPNV muss hochwertig und konkurrenzfihig vermarktet werden
— im Idealfall durch Géste- oder Netzkarten (ebd.).

Doch nicht immer sind restriktive oder verkehrsverlagernde MalRnahmen erfolgreich. Wéhrend
autofreie oder -reduzierte Bereiche zwar einen deutlichen Rickgang des MIVs bewirken,
erwirken diese aber haufig die Verlagerung des Verkehrs auf Zufahrts- und Umgehungsstraen.
Pkw-Nutzer:innen weichen auf nicht beruhigte Stra3en aus, die Belastung des Umlands nimmt
zu und Staus konnen sich bilden (ebd.). Infrastrukturbezogene MalRnahmen sind langfristige

und kostenintensive MaRnahmen, die vorrangig auf die Verlagerung von Aktivitaten abzielen
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und weniger auf deren Verdnderung (SCHRECKENBERG & SCHUHLE 1981). Aus diesem Grund
ist es notig, kombinierte Malinahmen unter Einbeziehung der An- und Abreise zu entwickeln

(FASTENMEIER et al. 2001).

Die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl vom Wohnort zum Zielort ist jedoch aufgrund der
niedrigen Qualitdt des Angebots Uberregionaler Offentlicher Verkehrsmittel haufig
problematisch (ebd.). Eine Madglichkeit, hier entgegenzusteuern, ist die Verteuerung der
Anreise durch Mautgebiihren, um fiir den OPNV einen 6konomischen Vorteil zu bewirken
(ebd.). Auch LANZENDORF (2001) argumentiert, dass eine Einflussnahme auf die
,Entstehungsbedingungen™ des Freizeitverkehrs notig ist, um eine Reduzierung durch
Vermeidung und Verlagerung zu erreichen. Hierfur eignen sich 6konomische Instrumente, die
den MIV verteuern bei gleichzeitiger Forderung des Umweltverbunds durch Anreize und
Belohnung (ebd.). Die Freilichtmuseen Hohenlohe, Bad Windsheim und Kdirnbach haben
beispielsweise die Rabattierung des Eintritts bei Vorlage eines OPNV-Tickets eingefiihrt und

damit ,,bisher gute Erfahrungen gemacht.*?

HEINZE & KILL (1997) kritisieren auf der anderen Seite, dass sich die meisten Konzepte auf
restriktive Manahmen im MIV und fordernde MaRnahmen fiir den OPNV reduzieren lassen.
Kurzfristig bringen entzerrende MaRnahmen Erfolg, langfristig wird der Verkehr durch
Infrastrukturausbau auf3erhalb touristischer Regionen induziert (ebd.). Aus diesem Grund ist es
notig, eine vorausschauende Planung fir die Reduzierung des MIV anzulegen. Alternativen
zum MIV miissen explizit als positiv (,,Lust, Freude*) herausgestellt (LANZENDORF 2001) und
sollten nicht nur auf den OPNV beschrankt werden (HEINZE & KILL 1997). Eine Moglichkeit
der aktiven Kommunikation von Alternativen zum MIV ist die Thematisierung nachhaltiger

Mobilitat bei Ausstellungen, wie es das Museumsdorf Cloppenburg praktiziert.®

Veranstaltungen, die Gber Alternativen zum MIV informieren, kdnnen die Einstellungen und
Images von Verkehrsteilnehmer:innen beeinflussen, indem sie fundierte Informationen
bereitstellen und positive Erfahrungen mit nachhaltigen Verkehrsmitteln vermitteln
(FASTENMEIER et al. 2001). Die Verkehrsmittelwahl wird nicht ausschlieBlich durch rationale
Faktoren beeinflusst, sondern kann auch auf emotionalen Motiven, Einstellungen und Images
beruhen (ebd.). Sind diese gefestigt, spiegeln sie hdufig die eigene Identitat wider.

FASTENMEIER et al. argumentieren, dass sich so eine Verhaltenstendenz entwickelt, die sich

2 Die Information stammt aus einer personlichen Kommunikation mit der Leitung der Museen.

3 Die Information stammt aus einer personlichen Kommunikation mit der Leitung des Museumsdorfes
Cloppenburg.
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durch ,,Kommunikationsmethoden von Verkehrsbetrieben* kaum beeinflussen ldsst. Auf der
anderen Seite ist fur LANZENDORF (2011) ,,das neue Image* eine zentrale MaBnahme zur
Steigerung der Attraktivitit 6ffentlicher Verkehrsmittel: ,,Das Unterwegssein im [OPNV]-
System muss chic sein, das Marketing neue Angebote als Identifikationsobjekte schaffen®
(ebd.). So sehen es auch GOTz et al. (1998), die der Nutzung von StraRenbahnen in Freiburg
eine ,,Jmageverbesserung im Sinne des Abbaus von Identifikationshemmnissen mit 6ffentlichen

Verkehrsmitteln* anhand von Kampagnen attestieren.

Dennoch ist anzumerken, dass Menschen sich nicht immer ihren tatsdchlichen Einstellungen
gemaR verhalten (FISHBEIN & AJZEN 1975; PRASCHL et al. 1994; LITTIG 1997; FASTENMEIER
et al. 2001). Gerade im Bezug zum Umweltbewusstsein wird das Image des mangelnden
Komforts offentlicher Verkehrsmittel gerne als Ausrede verwendet, lieber den bequemeren
Pkw zu verwenden (PRASCHL et al. 1994; FASTENMEIER et al. 2001). In PRASCHL et al. (1994)
wird durch die Studie der , Verkehrsmittel-Sympathie in Wien gezeigt, dass OPNV-
Nutzer:innen mit Abstand das schlechteste Image unter den Verkehrsmitteln zugutekommt.
Das Image spielt deshalb eine entscheidende Rolle in der Verkehrsmittelwahl. Es beeinflusst,
wie Menschen sich fiihlen, wenn sie ein bestimmtes Verkehrsmittel nutzen, und préagt ihre
entsprechende Wahrnehmung (FASTENMEIER et al. 2001.). Um Verdnderungen in der
Freizeitmobilitat zu erreichen, ist es demzufolge wichtig, ,,die Identifikation mit erwiinschten
Verhaltensweisen zu erleichtern, d.h. deren Image an die Identifikationsbedirfnisse der
potenziellen Benutzer anzupassen® (ebd.). Das Image kann die Einstellung einer Person
beeinflussen, indem es positive oder negative Assoziationen weckt. Gleichzeitig kdnnen
personliche Einstellungen das Image beeinflussen, da sie die individuelle Wahrnehmung und

Bewertung eines Verkehrsmittels formen.

Ein Problem in der Bewertung von Malinahmen flr nachhaltigeren Ausflugsverkehr ist die
mangelnde Datengrundlage zur Uberpriifung von Mobilitatskonzepten im jeweiligen Zielgebiet
(HEINZE & KILL 1997). Die Ostsee-Insel Rugen hat durch eine Kombination von MaRnahmen
versucht, den hohen MIV-Anteil auf der Insel zu regulieren (GEIRLER 1998). Wéhrend es keine
Daten zur Bewertung eines moglichen Erfolgs der Regulierung gibt, stellen FASTENMEIER et al.
(2001) fest, dass sich gerade gesetzliche Rahmenbedingungen bei saisonalen Sperren, die
Kooperation zwischen beteiligten Akteur:innen in der umliegenden Region und die mangelnde
Finanzierbarkeit im Ausbau der Fahrradinfrastruktur und des OPNVs als herausfordernd
darstellen. Wéahrend modelhafte MalRnahmen in einigen Regionen eine hohe Akzeptanz

erfahren, die zu spiirbaren Entlastungen und ,,einen akzeptablen Kostendeckungsgrad* fithren
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(ebd.), gibt es andere Gebiete, die bei gleichen oder ahnlichen MaRnahmen weniger Erfolge

verbuchen kdnnen.

Auch im Naherholungsgebiet Midlands in Grof3britannien, das fast ausschliellich tber leicht
zugangliche Autobahnen mit dem Pkw erreichbar ist, sollte ein Malinahmenpaket fur
Entlastung im MIV sorgen (LAWES 2000 in FASTENMEIER et al. 2001). Dieses Projekt war
jedoch nicht erfolgreich aufgrund einer mangelnden Akzeptanz von Park & Ride-Alternativen
und der geringen Taktzahl der Shuttle-Busse (FASTENMEIER et al. 2001). Hier zeigt sich, dass
trotz erhohter Kosten des MIV das Auto préferiert wird, weil es stressfrei, flexibel,
selbstbestimmt und bequem ist.

2.2 MaRnahmen zur Starkung des OPNV

Der vorherige Diskurs um eine Reduzierung im MIV hat gezeigt, dass restriktive Manahmen
ohne Ausbau und/oder Starkung eines attraktiven OPNVs kaum von Erfolg gezeichnet ist. Aus
diesem Grund werden im folgenden Unterkapitel zielgruppenorientierte Angebote, die
Preispolitik im OPNV im Rahmen von Finanzierungsmaglichkeiten, zeitliche Erreichbarkeiten,
Organisationsstrukturen, innovative Lésungen sowie Marketing als Einfluss auf das Image des
OPNV diskutiert. Es ,,muss intensiv am Image &ffentlicher Verkehrsmittel gearbeitet werden,*
um die emotionale Komponente der Einstellung und somit Verhaltensbeeinflussung zu
erreichen (FASTENMEIER et al. 2001). Gerade im Defizit des Images 6ffentlicher Verkehrsmittel
liegt sein groRes Wachstumspotenzial (LANZENDORF 2001). In Tirol wurden diese
Maoglichkeiten schon 2012 erkannt. Das Projekt ,,Tirol auf die Schiene zielt darauf ab, die
Bahninfrastruktur auszubauen und gleichzeitig in WerbemalRnahmen zu investieren, um

Menschen von nachhaltiger Mobilitét zu Gberzeugen (TIROL WERBUNG GMBH n.D.).

LUKING & MEYRAT-SCHLEE (1998) schlagen als Malinahme fiir stadtnahe Naturrdume und
Erholungsgebiete spezielle zielgruppenorientierte OPNV-Linien vor. Beispiele dazu sind der
Wanderbus Lauenburgische Seenplatte, die Rothseelinie mit
Fahrradbeforderungsmaglichkeiten und der Schwarzwaldbus fiir die Zielgruppen ,,Familien*
und ,,Senior:innen‘. Hier muss jedoch beachtet werden, dass niedrigschwellige Angebote durch
geringe Fahrpreise keine Kostendeckung gewéhrleisten (FASTENMEIER et al. 2001). Damit der
Umstieg vom MIV auf den OPNV gelingt, ,.sollte auf das Prinzip der Kostendeckung*
verzichtet werden (ebd.). Es ist jedoch fraglich, ob dies im Kontext der finanziellen Situation
der Verkehrsverbiinde und Kommunen méglich sein wird. So wurden der Sommer-Sonne-See-

Express Krefeld und der Odenwald-Express aufgrund finanzieller Probleme eingestellt (ebd.).



Auch LANZENDORF (2001) argumentiert, dass nachfragespezifische Angebote im OPNV gezielt
genutzt werden sollten, um zielgruppenorientierte Marktsegmente zu erschlieRen. Beispiele
hierfir sind neben Wandermdglichkeiten auch GroRveranstaltungen, Schwimmbéder oder
saisonal attraktive Aktivititen, beispielsweise bei Schneefall (ebd.). Dennoch sind dem OPNV
finanzielle Grenzen bezuglich der individuellen Flexibilitdt gesetzt. Wenngleich auf der
anderen Seite gerade in ,,diinnbesiedelten Randgebieten der Verdichtungsrdume® die Chance
besteht, dass der OPNV zur Finanzierung éffentlicher Verkehrsmittel beitragen kann (HEINZE
& KiLL 1997).

Entscheidend sind eine attraktive Preispolitik durch die Bildung einheitlicher und
ubersichtlicher Tarifzonen sowie Sondertarife und Kombiangebote, die fir niedrigschwellige
Angebote sorgen (FASTENMEIER et al. 2001; LANZENDORF 2001). Ein Beispiel dafir sind
Gastetickets, die in vielen Alpenregionen mittlerweile Ublich sind. GRONAU (2016) hat
diesbeziiglich festgestellt, dass sich gerade die Verkehrsbetriebe in den Regionen fur das
Konzept kostenloser Besucher:innen-Karten eingesetzt haben, um neue Zielgruppen zu
akquirieren und die Nachfrage nach dem OPNV zu erhohen. Gerade im landlichen Raum bieten
Touristen eine neue Zielgruppe, die den demographischen Wandel in der Bevolkerung durch

neue Kund:innen auffangen konnen (ebd.).

Neben den finanziellen Aspekten stellt der assoziierte Zeitaufwand einen entscheidenden
Einflussfaktor auf die Wahl des Verkehrsmittels dar. Gemé&l den Ausfihrungen von
LANZENDORF (2001) muss sichergestellt sein, dass die Verwendung des OPNV im Vergleich
MIV keinen signifikanten Zeitverlust mit sich bringt, da Personen in ihrer Freizeit einen
derartigen Verlust an Zeit nicht akzeptieren wirden. MEIER (2000) beurteilt ebenfalls den
Faktor Zeit als signifikant in Bezug auf den Erfolg einer Umstellung. Erst, wenn die zentralen
Schwachstellen der Reisezeit und des Komforts im OPNV ausgeraumt werden, kann ein
Umstieg gelingen (ebd.).

Zentral sind auch neue Organisationsstrukturen und Kooperationsformen im OPNV, die fir
mehr Flexibilitat in der Reaktion auf Nachfrage sorgen konnen (LANZENDORF 2001). Der Erfolg
der Verlegung einer S-Bahn-Haltestelle ndher an den Kaiserstuhl heran zeigt, dass bei
geringerem Zeit- und Wegeverlust durch niedrigeren Aufwand ein Zuwachs des
Ausflugsverkehrs mit dem OPNV generiert werden kann (FASTENMEIER et al. 2001). Eine
andere Mdglichkeit ist die Flexibilisierung von Busverbindungen mittels Bedarfshaltestellen in
kiirzeren Abstanden (SCHRECKENBERG & SCHUHLE 1981). Dies ist jedoch nicht ausreichend.
Neben der Schaffung attraktiver, komfortabler und flexibler Angebote ist es notig, dass
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Nutzer:innen durch Marketing- und Informationskampagnen tiber die Moglichkeiten im OPNV
informiert werden (FASTENMEIER et al. 2001). Das zeigt, dass der Umstieg nur Uber einen

aufeinander abgestimmten Komplex an MaRnahmen gelingen kann.

Ein geeignetes Beispiel daflr sind die Kistenregionen in Schleswig-Holstein (GEIRLER 1998).
Ein Malnahmenpaket aus Serviceangeboten fur Reiseinformationen, Werbung und
Offentlichkeitsarbeit, erhohtem zielgruppenorientierten Reisekomfort, besseren
Zugverbindungen, Kombi-Netzkarten, Fahrradbeforderungsmaglichkeiten, Takt-
Abstimmungen zwischen Bus und Bahn sowie Anreizen und Belohnungen fiir die OPNV-
Nutzung hat hier zu einer Reduzierung im MIV geflhrt (ebd.). FASTENMEIER et al. (2001)
argumentieren, dass der Erfolg des Pakets aus einem ,,Prozess der kleinen Schritte* riihrt.
Infrastrukturausbau, Zielgruppenorientierung, Vermarktung, Information und Koordination,
gepaart mit der Mitwirkung aller Beteiligten Akteur:innen (Land, Verkehrstrager, Wirtschaft,
Verbande und Kommunen) waren der Schlussel zum Erfolg (ebd.). Trotzdem sind hier auch
zusatzliche MaRnahmen erst bei ausreichender Nachfrage finanzierbar gewesen (ebd.). Wenn
die Finanzierung jedoch gesichert ist, zeigt das Beispiel der Kustenregionen in Schleswig-
Holstein, dass ,.ein solches kollektives Verkehrssystem, das den diffusen, spontanen und
variablen Anforderungen des Freizeitverkehrs gerecht werden kann, [...] eine echte

Konkurrenz zum Pkw* darstellen kann (HEINZE & KiLL 1997).

Um den OPNV fiir Freizeitaktivititen attraktiver zu gestalten, ist eine innovative Neugestaltung
des offentlichen Nahverkehrs erforderlich, die sich starker an den Merkmalen des
Individualverkehrs  orientiert (HEINZE & KiLL  1997). Minibusse, Rufbusse,
Mitnahmemaglichkeiten im privaten Pkw oder ASTs kdnnen eine zeit-rdumliche Erreichbarkeit
von Ausflugszielen unter Einbezug flexibler Angebote gewahrleisten (LANZENDORF 2001). Ein
Beispiel hierfiir ist der ,,DorfBUS* in Spiegelau, der an drei Tagen in der Woche flexible
Fahrten innerhalb der Gemeinde fur den Preis von einem Euro anbietet und so die Flexibilitat
offentlicher Mobilitat auf dem Land starkt (GEMEINDE SPIEGELAU 2018). Damit digitale
OPNV-Angebote bestimmte Bedarfsgruppen nicht ausschlieRen, ist niedrigschwelliges
Angebot wichtig. Der DorfBUS bietet sowohl die Mdglichkeit der Anmeldung per App als auch
eine telefonische Buchung (ebd.). Das steigert die Akzeptanz, gerade bei dlteren Menschen
(BOMEISL 2023).

Dariiber hinaus sollte der MIV zunehmend ,,OPNV-fihig* werden (HEINZE & KILL 1997). Eine
Optimierung des MIVs Uberall dort, wo er unvermeidbar ist, kann unter Einbezug neuer
Technologien erfolgreich sein (FASTENMEIER et al. 2001). Angebote wie Car-Sharing oder Car-
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Pooling lassen die Grenzen zwischen dem konservativen MIV und optimierten OPNV-
Angeboten anteilig verschwinden (HEINZE & KILL 1997). Hier bestehen Mdglichkeiten, die im
Freizeitverkehrsbereich weiter ausgeschopft werden sollten.

2.3 Malnahmen zur Forderung des Radverkehrs

Das Fahrrad entspricht im Freizeitverkehr vielen Charakteristika, die sonst dem Auto
zugeschrieben werden (FASTENMEIER et al. 2001). Die Vorteile liegen auf der Hand:
Flexibilitat, Individualitat, SpaRfaktor, Bewegung, Gruppenerlebnisse durch Touren mit
mehreren Personen und die Umweltvertréglichkeit durch einen Wertewandel haben dem
Fahrradverkehr eine neue Chance gegeben (HEINZE & KiLL 1997). Dennoch sollte auch die
Ambivalenz des Verkehrsmittels beriicksichtigt werden. Zum einen gibt es die ,,personalisierte
Beziehung zum Rad, Freude und Genuss am Fahrerlebnis, Erleben von Freiheit und
Unabhéngigkeit, und das Fahrrad als Kultobjekt und Mittel zur Selbstinszenierung®
(FASTENMEIER et al. 2001). Zum anderen missen aber auch negative Einstellung gegeniiber
Radfahrenden sowie Angste bei der Vorstellung vom Radfahren bei der Erstellung von

MaRnahmen im Freizeitverkehr berticksichtigt werden (FASTENMEIER et al. 2001).

Einige Freilichtmuseen haben auf diese Bedirfnisse bereits reagiert. Das Freilichtmuseum
Finsterau bietet Lademdoglichkeiten fir Pedelecs an, der Roscheider Hof hat
Abstellmoglichkeiten fur hochwertige Fahrrader innerhalb des Museumsgeldndes geschaffen
und das Museum am Kiekeberg hat die Anzahl der Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader erhoht.
Dariiber hinaus gewéhrt das Freilichtmuseum Molfsee Besucher:innen, die mit dem Fahrrad
kommen und einen Stempel des Fahrradparkplatzes vorweisen konnen Rabatt auf den
Eintrittspreis.*

FASTENMEIER et al. (2001) haben eine Reihe von MalRnahmen identifiziert, die sich in
verschiedenen Regionen bewdahrt haben. Dazu gehdren infrastrukturelle MalRnahmen wie die
Vernetzung, der Ausbau und Sanierung von Fahrradwegen, attraktive Wegfuhrungen, der
Vorrang im StraRenverkehr und die verkehrsrdumliche Trennungen vom MIV (ebd.). Dariber
hinaus schaffen attraktives Kartenmaterial und Vermarktung einen Mehrwert im
Fahrradfreizeitverkehr (ebd.). Auch LANZENDORF (2001) pladiert fir attraktive \Wegenetze,
umfangreiches  Kartenmaterial und ausgeschriebene  Touren.  Zusétzlich  sollten
Verleihangebote die MaRnahmen erganzen (FASTENMEIER et al. 2001; LANZENDORF 2001).

Spezielle und ausschlieBlich fiir den Fahrradverkehr gedachte Transportmdéglichkeiten haben

4 Die Information stammt aus einer personlichen Kommunikation mit den jeweiligen Freilichtmuseen.
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sich nur bedingt gelohnt. FASTENMEIER et al. (2001) sehen da bessere Mdglichkeiten in der
Mitnahme mit reguldren Bussen und Bahnen durch Anhénger, Fahrradtrager oder spezielle
Bereiche im Transportmittel. Zusétzlich dazu hat die physische Separierung von Fahrradwegen
und Pkw-Spuren gemal der Untersuchung von SCHRECKENBERG & SCHUHLE (1981) ebenfalls
einen positiven Einfluss auf den Radverkehr. Es wurde jedoch festgestellt, dass diese
Malnahme gemaR einiger Studien eher den Verkehrsfluss verbessern und zur Vermeidung von

Unféllen beitragen, wie von FASTENMEIER et al. (2001) dargelegt.

Eine weitere Handlungsempfehlung ist die ,,soziale Restriktion zur Verkehrsvermeidung®: Der
Fokus wird auf Kampagnen zur regionalen und ortsnahen Freizeitmobilitat in Kleingruppen
gelegt, bei der ,umweltfreundliche Trendsetter durch Radfahrten Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten anderer nehmen (HEINZE & KILL 1997). Auf diese Weise werden Motive
angesprochen, die die Fahrradnutzung positiv konnotieren. Sobald ,natiirliche
Mobilitatskonzepte in den Mittelpunkt [riicken], bedeutet dies einen Wettbewerbsvorteil fur
den Raum, der sie einfiihrt” (HEINZE & KILL 1997). Aus dem Grund gilt es, Rdume zu schaffen,
die positive Motive der Verkehrsmittelwahl ansprechen. Dazu gehoren ,Erlebniswerte,
Selbstgestaltbarkeit, Selbstbestatigung und Unabhangigkeit® (ebd.). Fahrradnutzung muss aktiv

ausgestaltet und gefordert werden, ohne den Freizeitverkehr zu ,,strangulieren® (ebd.).

2.4 MalRnahmen zur Starkung der Mobilitat zu Ful

Wenngleich An- und Abreisen zu Full haufig auf geringere Kilometerleistungen beschrankt
sind (LANZENDORF 2001), als es bei motorisierten Verkehrsmitteln der Fall ist, stellt die
Forderung dieses Fortbewegungsmittels eine weitere Moglichkeit dar, um klimaneutral im
Freizeitverkehr unterwegs zu sein. Weil der Anteil nicht-motorisierter Verkehrsmittel in der
Freizeitmobilitat niedrig ist, konnen tber neue Handlungsstrategien MalRnahmen entwickelt

werden, die Einfluss auf den Modal Split im Freizeitverkehr haben (ebd.).

Ein wichtiger Schritt hierfur sind Ausbau und Sanierung von FuBwegen zu einem FulRwegenetz
in Verbindung mit attraktivem Kartenmaterial und Vermarktung der getroffenen MaRRnahmen
(FASTENMEIER et al. 2001). Eine attraktive Weggestaltung, beispielsweise durch zeitliche
Sperren fiir Pkws (LANZENDORF 2001), ist hierfur zentral. Auch FASTENMEIER et al. (2001)
argumentieren, dass die Attraktivitdit des Zu-FuB-Gehens durch reduzierten MIV,
Verkehrsberuhigung und FuRganger:innen-Zonen gesteigert wird. Nichtsdestotrotz ist zu
beachten, dass solche restriktiven MaRnahmen in der Regel dazu flihren, dass der Pkw-Verkehr
in solche Gebiete verlagert wird, die nicht betroffen sind (ebd.), wodurch keine Reduzierung
im MIV erreicht wird.

11



Eine weitere zentrale MaRnahme ist die Ausgestaltung von bedirfnisorientierten
Wegekonzepten, wie beispielsweise Lehrpfade, die durch Wanderkarten beworben werden
(ebd.). Spezielle Hol-, Bring- und Transferangebote wie Shuttle-Busse, Ausflugsbusse und
Gepécktransporte kdnnen die Verlagerung des M1V teilweise unterbinden (ebd.). Wichtig sind
auch hier gezielte Marketing- und Informationskampagnen, zum Beispiel tiber spezielle OPNV-
Wanderbucher, um iber das Angebot und dessen Attraktivitat zu informieren (ebd.). HEINZE &
KILL (1997) argumentieren, dass der erhohte Zeitaufwand fur Fullwege genutzt werden sollte,
um Erlebnisse zu schaffen, die ,,mehr Spall und Lebensfreude bereiten. Weil das Zu-Ful3-
Gehen durch unterschiedliche Bedarfsgruppen unterschiedlich bewertet wird, missen die
Einstellungen der jeweiligen Nutzer:innen bei der Implementierung von MafRnahmen

beriicksichtigt werden (FASTENMEIER et al. 2001).

Bisher fehlen adaquate eigene Konzepte oder Strategien zur Férderung des Zu-Ful3-Gehens als
gleichwertige Form der Mobilitat (FUSS E.V., 2018). Wéhrend im Bereich des Fahrradverkehrs
eine systematische Verkehrsplanung, Problemanalysen und Prioritdtensetzungen (ubliche
Bestandteile der Verkehrsplanung sind, wird dem FuRverkehr in der Regel nur wenig
Beachtung geschenkt (ebd.). Als Reaktion darauf hat der Fachverband FulRverkehr Deutschland
(FUSS E.V.) einen Handlungsleitfaden zur Implementierung stadtischer Strategien flr den
FuBverkehr entwickelt (ebd.). Obwohl sich dieser Leitfaden nicht explizit auf den
Freizeitverkehr bezieht, lassen sich dennoch einige der darin enthaltenen MaRnahmen auf den
Ausflugsverkehr anwenden: Wesentliche Voraussetzung fur die Nutzung von FulRwegen ist
deren Sicherheit, Attraktivitat und Zuganglichkeit. Aus dem Grund sollten Unfallschwerpunkte
identifiziert und abgebaut werden; Stiirzen vorgebeugt werden; Angstraume beseitigt werden;
Konflikte bei der Querung von StraRRen vermieden werden; barrierefreie Querungen ermaglicht
werden; ,,Spielraumkonzepte” in Wegeverbindungen eingearbeitet werden; Ziele fuBRlaufig
erreichbar sein; L&m und Luftverschmutzung reduziert werden; Zufluchtsorte vor
Witterungseinflissen geschaffen werden; Grinflachen vernetzt werden; Fullverkehr
kommuniziert und beworben werden; kurze, direkte Wege geschaffen werden; Konflikte mit
Radfahrenden entschérft werden; sowie eine komfortabel Erreichbarkeit mit dem OPNV

hergestellt werden (ebd.).

2.5 Mallnahmen zur Forderung von Multimodalitat
HEINZE & KILL (1997) sehen ,,das Erfolgsgeheimnis von Verkehrsinnovationen [...] im
Wechselspiel zwischen traditionellen Konzepten, neuen Ldésungen und sich wandelnden

Randbedingungen. Gerade der technische Fortschritt und neue Technologien (anhand
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moderner Verkehrsmittel) er6ffnen im Bereich der Multimodalitat neue Mdoglichkeiten,
mindestens gleichwertige Alternativen zum MIV zu schaffen. Gerade im Bereich des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) existiert ein groRes Potenzial, vorhandene Infrastruktur

durch moderne, multimodale Systeme auszubauen (ebd.).

Maoglichkeiten hierzu sind zum Beispiel Fahrradstationen an Bahnhofen, niedrigschwellige
Mitnahmemaoglichkeiten  fir  Fahrrader im  SPNV, multimodale  Routentipps,
Reparaturmdglichkeiten, Bike&Ride-Stationen und Leihangebote an  Haltestellen
(LANZENDORF 2001). Gerade die Mischnutzung zwischen Fahrriadern und dem OPNV bietet
grolRes Potenzial (ebd.). Dennoch ist vor allem der Erfolg von Leihstationen nicht immer
gegeben, da dies hdufig mit zusatzlichen Kosten fur Nutzer:innen verbunden ist und das
Leihfahrrad dartber hinaus mit den eigenen, teilweise hochwertigen Fahrradern konkurrieren

muss (FASTENMEIER et al. 2001).

Neben Fahrrad-Nutzung kénnen auch Car-Sharing-Angebote in Verbindung mit 6ffentlichen
An- und Abreisemoglichkeiten genau dort angeboten werden, wo aktuell Liicken im Angebot
des OPNVs existieren (LANZENDORF 2001). Sicherlich ist es immer von Vorteil, nicht-
motorisierte Angebote flr nachhaltige Mobilitat im Freizeitverkehr zu schaffen. In Regionen,
in denen der MIV jedoch unvermeidbar ist, kann die Optimierung in Form von Car-Sharing
oder Ride-Sharing dennoch zu einem Zuwachs in der Nutzung multimodaler Verkehrsformen
fuhren (FASTENMEIER et al. 2001). Das Freilandmuseum Oberpfalz hat in diesem
Zusammenhang eine Ladestation flr Elektro-Autos geschaffen und bietet seit der Saison 2023
einen kostenlosen Zubringerbus an, der an Sonntagen und zu speziellen Veranstaltungen die

Anreise mit dem OPNV erméglichen soll®.

In diesem Zusammenhang bietet die Implementierung von Mobility as a Service (MaaS)
Tourismusgebieten die Chance, technische Innovationen multimodaler Anreisen zur Forderung
nachhaltiger Mobilitat zu nutzen. Kerngedanke dieses Konzepts ist besitzlose Mobilitét durch
integrative, digitalisierte und multimodale Transportdienstleistungen (HEIKKILA 2014,
GOODALL et al. 2017; EMTA 2019). UNTERKOFLER (2019) sieht in seiner Forschung zum
Thema nachhaltiger Tourismusmobilitat in Sudtirol durch MaaS erhebliches Potenzial. Obwohl
das Konzept seinen Ursprung in GrofRstadten hat, kénnten auch landliche (Tourismus-
)Regionen von dieser neuen Debatte um Sharing-Angebote profitieren (ebd.). Mit MaaS kdnnen

Reisende bequem und effizient verschiedene Verkehrsmittel innerhalb einer Region nutzen

> Die Information stammt aus einer personlichen Kommunikation mit der Leitung des Freilandmuseum Oberpfalz.
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(ebd.). Es bietet den Vorteil der Echtzeit-Information Uber Verkehrslagen, Fahrplédne und
Verfluigbarkeit von Fahrzeigen. Reisende kdnnen ihre Transportmittel dementsprechend planen,
wodurch die Effizienz gesteigert und Wartezeiten sowie Unsicherheiten minimiert werden
(ebd.).

Die Begriffe "Smart City" und "Smart Region" reprasentieren die Vorstellung von digital
vernetzten Regionen, die darauf abzielen, soziale, 0©kologische und 6konomische
Nachhaltigkeitsziele zu verfolgen (SCHERHAG & KuRz 2023). Insbesondere der periphere
Tourismus kann durch die Digitalisierung davon profitieren, dass eine Vernetzung

verschiedener Gemeinden und Attraktionen nachhaltige Mobilitatsformen etabliert (ebd.).

Trotz der potenziellen Innovation und vielversprechenden Natur neuer Mobilitatskonzepte
bleiben die Erfolgsaussichten begrenzt, sofern das entsprechende Angebot nicht angemessen
beworben und vermarktet wird. DALKMANN & SCHAFER-SPARENBERG (2006) analysieren
MafBnahmen klimaneutraler Events und sehen ein Handlungsfeld in der ,,Public Awareness
durch Mobilititsevents.” Durch Publikumsmagneten wie VIPs oder spezielle Events, die
nachhaltige Mobilitat im Freizeitbereich thematisieren, kann das Bewusstsein von Menschen

auf ,,lockere und spaBige* Art und Weise beeinflusst werden.

Einen anderen Blickwinkel auf Multimodalitat im Freizeitverkehr bietet LANZENDORF (2001)
durch  multimodale Vernetzung und Information als Handlungsstrategie. Die
Argumentationskette dabei ist die Uberlegenheit aller alternativen Verkehrsmittel ,,in ihrer
Gesamtheit als System* gegeniiber dem MIV (ebd.). Hier spielt auch die ,,Férderung neuer
nicht-motorisierter Trendverkehrsmittel, wie beispielsweise Tretroller, Inline-Skates,
Skateboards (LANzZENDORF 2001) eine groRe Rolle. In diesem Zusammenhang wird
Freizeitmobilitat ,,nicht nur ein Mittel zur Zielerreichung, sondern das Unterwegssein ist auch
selbst als eigenstandiger Zweck von Bedeutung™ (ebd.). LANZENDORF (2001) argumentiert,
dass ,,die Entkopplung des Verkehrshandelns von MIV-Routinen wohl nur gelingen kann, wenn
an die Stelle des privaten Pkw Verkehrsmittel treten, die nicht nur funktional die Aufgabe des
Pkw iibernehmen.“ Wichtig ist die positive ldentifikationsmoglichkeit mit dem Verkehrsmittel
(ebd.). ,,Von der positiven Erfahrung mit der Fortbewegung aus eigener Kraft kann

maoglicherweise die dominierende Bindung zum privaten Pkw aufgebrochen werden® (ebd.).
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3. Vorstellung des Fallbeispiels

3.1 Uber den Hessenpark

Das Freilichtmuseum Hessenpark wurde 1974 durch die hessische Landesregierung gegrindet
(BIENER 2014). Am 01. Juli 1978 wurde der Landesbetrieb Freilichtmuseum Hessenpark in eine
eigene Gesellschaft ausgelagert (HESSISCHER LANDTAG 1978), blieb jedoch im Besitz des
Bundesland Hessens, vertreten durch das Ministerium fur Finanzen (HESSENPARK 2018).
Geschéftsfuhrer der Freilichtmuseum Hessenpark GmbH ist seit 2009 der Kulturgeograph Jens
Scheller (BIENER 2009).

Auf dem 65 Hektar groRen Geldnde des Museums wird das dorfliche und kleinstédtische Leben
ab dem 17. Jahrhundert ausgestellt (HESSENPARK 2014). Grundpfeiler der musealen Arbeit ist
das ,,Sammeln, Bewahren, Forschen und Vermitteln®, um ein ,,[lebendiges] Gedéchtnis
Hessens* zu entwickeln (HESSENPARK 2014). Zentrale Aufgabe ist die Bewahrung und
Présentation der hessischen Bau-, Wirtschafts- und Sozialgeschichte (HESSISCHES
MINISTERIUM DER FINANZEN 2021). Neben dem Wert als touristisches Ausflugsziel in der
Region wird dadurch der Bildungs- und Forschungsauftrag der Einrichtung deutlich. In dieser
Funktion besteht nicht nur die Mdoglichkeit, das Museum im Rahmen verschiedener
Ausstellungen zu besuchen. Thematische Markte, Aktionstage, Vortrage, Kurse, Tagungen,
Sonderausstellungen,

museumspédagogische Angebote, Auffiihrungen sowie

Ferienprogramme fir Kinder runden das Angebot ab (HESSENPARK 2014).

Als Gesellschafter des Freilichtmuseums obliegt dem Land Hessen ein Anteil von 100 Prozent
am gezeichneten Kapital von 328.000,00 Euro (HESSISCHES MINISTERIUM DER FINANZEN
2021). Der jahrliche Zuschuss der Landesregierung ist zwischen 2019 und 2021 gestiegen
(Tabelle 1). 2021 betrug dieser 5.513.000 Euro. Die Umsatzerlése vor Pandemiebeginn
betrugen 1.659.000 Euro. Wahrend im Jahr 2019 ein negatives Jahresergebnis erzielt wurde,
konnte in den Jahren 2020 und 2021 ein positives Jahresergebnis erzielt werden. Dies ist Covid-
19 bedingt auf geringere Kosten im Personalaufwand zurtickzufiihren (Tabelle 1). Fir das Jahr

2022 liegen zu diesem Zeitpunkt keine Zahlen vor.

Tabelle 1: Ausgewahlte Kennzahlen aus dem Finanzierungsbericht des Landes Hessen im
Jahr 2021 (Quelle: HESsISCHES MINISTERIUM DER FINANZEN (2021); eigene Darstellung)

Ausgewiihlte Kennzahlen 2019 2020 2021
in TEUR in TEUR in TEUR
Zahlungen des Landes Hessen 5.365 5.465 5.513
Umsatzerlose 1.659 802 1.110
Personalaufwand 4.048 3.434 3.837
Jahresergebnis -60 122 102
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Neben der Finanzierung durch das Land Hessen und Einnahmen aus Eintrittserlésen sowie
Fuhrungen unterstitzt der Forderkreis Freilichtmuseum Hessenpark e.V. mit mehr als 10.000
Mitglieder:innen das Museum finanziell (HESSENPARK 2023b). Dartiber hinaus sorgen Spenden
der Forderkreis-Mitglieder:innen daflr, dass die historischen Werte und Bildungsaufgaben
erhalten und unterstltzt werden (ebd.). Der Verein entscheidet eigenstdndig, welche Projekte

gefordert werden.

3.2 (Verkehrs-)Geographische Einordnung des Untersuchungsgebiets

Das Freilichtmuseum Hessenpark befindet sich in der Gemeinde Neu-Anspach im Naturpark
Taunus und gehort zum Hochtaunuskreis (NATURPARK TAUNUS 2023a) und ist aufgrund
historischer Gegebenheiten der Geb&ude und Wege nur eingeschrankt barrierefrei
(HESSENPARK 2023c). Naturrdumlich liegt das Museum in einem Ubergangsgebiet zwischen
dem Hauptkamm des Taunus sowie dem Usinger-Becken und wird dem 0Ostlichen Hintertaunus

zugeordnet (WAGNER 1951).

Auf der Internetseite des Hessenparks wird im Bereich der Besuchsinformationen die Lage und
Anfahrtsmdglichkeiten beschrieben. Auffallend ist, dass die Anfahrt mit dem Pkw an oberster
Stelle gefuihrt wird. AnschlieRend folgen die Anfahrt mit 6ffentlichen VVerkehrsmitteln, Touren
mit dem Fahrrad sowie Wanderwege (HESSENPARK 2023a). Abbildung 1 zeigt die abgebildete

Graphik des Freilichtmuseums, um Besuchenden zu helfen, sich zu orientieren. Bahnlinien,

Haltestellen,  Fahrradwege und

Wanderwege werden nicht graphisch

E Bad Nauheim

b= .

A singen Friedberg dargestellt. Die Fahrplanauskunft

\ E l‘g_ ANEU ; Wehrhelm . . -

B Ao des RMV ist verlinkt, ebenso wie der

:__';_‘ a J Ausfahrt Friedberg

fkita) | Fisaicsir Radtourenplaner Hessen und der
idstein Oberursel Bad Homburg Nidderau

Routenplaner Wanderwegenetz
ni n Kronber,
— - Bad Vilbel Taunus.
- Hanau
FRANKFURT

Offenbach

WIESBADEN

Rasselsheim

Abbildung 1: Lage und Anfahrt des Freilichtmuseums Hessenpark
(Quelle: HESSENPARK 2023a)
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3.2.1 Anfahrt mit dem Pkw

Mit dem Auto erreicht man den Hessenpark uber die Autobahn A5 bis zur Ausfahrt Friedberg.
Ab hier ist die Wegfihrung tber die LandesstraBen L3063 und L3041 ausgeschildert
(HESSENPARK 2023a). Anreisen Uber Oberursel, Konigstein, Idstein oder Usingen verlaufen
ausschlieBlich Gber LandstraBen. Mithilfe eines verlinkten Routenplaners auf der Internetseite
des Freilichtmuseums haben Besucher:innen des Hessenparks die Mdglichkeit, ihre Anfahrt mit
dem Pkw in Google Maps zu planen (ebd.). Besucher:innen des Freilichtmuseums, die mit dem
Auto anreisen, konnen kostenfrei auf den Parkplatzen des Hessenparks parken. Insgesamt gibt
es 575 Pkw-Parkplatze sowie 15 Busparkplatze (Hessenpark 2002). Zuziglich zu den auf dem
Hauptparkplatz befindlichen Abstellmdglichkeiten gibt es einen Ausweichparkplatz mit 604
zusétzlichen Parkplatzen, der bei Bedarf gedffnet werden kann (Hessenpark 2006) — siehe auch
Abbildung 2.

Verkehrsmittel-Infrastruktur am Freilichtmuseum Hessenpark

Ausweichparkplatz

Bushaltestelle
Eingangsbereich =

0 100 200 300 400 m
[

Abbildung 2: Verkehrsmittel-Infrastruktur am Freilichtmuseum Hessenpark (Quelle: OPEN STREET MAP 2023; HESSENPARK
2002; HesseNPARK 2006; eigene Darstellung)

3.2.2 Anbindung durch den OPNV
Das Freilichtmuseum ist Uber Regionalbahnen und Busverbindungen mit o6ffentlichen
Verkehrsmitteln erreichbar. Die Bushaltestelle befindet sich in entlang des Hauptparkplatzes,

wenige Meter vom Eingangsbereich entfernt (Abbildung 2). Der Verkehrsverband Hochtaunus
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(VHT) ist in eigener Verantwortung fur den Offentlichen Personennahverkehr im

Hochtaunuskreis zustdndig (VERKEHRSVERBAND HOCHTAUNUS 2023). Der kommunale
Zweckverband besteht aus 13 Stadten und Gemeinden und wurde 1988 gegriindet, um durch

den Erwerb und die Sanierung der Taunusbahn die Eisenbahnstrecke zu sichern und den lokalen

Nahverkehr zu organisieren (ebd.). Im Vorstand des VHT sitzen die jeweiligen Vertreter:innen

der beteiligten Kommunen. Die Taunusbahn RB15 wird durch den Rhein-Main-
Verkehrsverbund (RMV) bestellt und fahrt taglich zwischen Frankfurt (Main) Hauptbahnhof
und Brandoberndorf sowie Bad Homburg und Brandoberndorf (siehe Abbildung 3) (RHEIN-

MAIN-VERKEHRSVERBUND 2023Db).
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Abbildung 3: Streckenausschnitt der Taunusbahn inklusive geplanter Elektrifizierung
(Quelle: VERKEHRSVERBAND HOCHTAUNUS 2023)
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Um zum Hessenpark zu gelangen, fahrt man mit der Taunusbahn bis zur Haltestelle Neu-
Anspach bzw. Wehrheim und anschlieRend mit der Buslinie 63 bis zur Haltestelle Hessenpark.
Zu museumsrelevanten Zeiten® gibt es keine direkte Verbindung zwischen Neu-Anspach bzw.
Wehrheim und Frankfurt (Main) Hauptbahnhof, sodass das Museum auRerhalb von Bad
Homburg ausschlielich mit mindestens zwei Umstiegen angebunden ist (RHEIN-MAIN-
VERKEHRSVERBUND 2023b). Zwischen Bad Homburg und Neu-Anspach bzw. Wehrheim fahrt
die Taunusbahn unter der Woche und samstags im 30-Minuten-Takt. Sonntags werden die
Haltestellen stiindlich bedient (ebd.).

Ab den Bahnhofen Neu-Anspach bzw. Wehrheim fahrt die Buslinie 63 unter der Woche
stundlich und am Wochenende alle zwei Stunden zur Haltestelle Freilichtmuseum Hessenpark
(RHEIN-MAIN-VERKEHRSVERBUND 2023a). Die Umsteigezeit auf dem Hinweg zum
Hessenpark betragt in Neu-Anspach fiinf Minuten (wochentags) bzw. sechs Minuten
(Wochenende) und in Wehrheim je nach VVerbindung vier oder neun Minuten unter der Woche
sowie funf Minuten am Wochenende. In der entgegengesetzten Richtung warten
Besucher:innen sechs Minuten (wochentags) bzw. finf Minuten (Wochenende) in Neu-
Anspach und sieben Minuten (wochentags) bzw. sechs Minuten (Wochenende) in Wehrheim

auf die Taunusbahn.

Wegen Bauarbeiten entlang der Taunusbahn kommt es im Untersuchungszeitraum der Arbeit
regelmalig zu Fahrplanédnderungen und Zugverspéatungen (RHEIN-MAIN-VERKEHRSVERBUND
2023b). Seit Dezember 2022 sollen entlang der Bahnlinie Wasserstoffziige eingesetzt werden
(RHEIN-MAIN-VERKEHRSVERBUND  2023d).  Aufgrund  von  Lieferschwierigkeiten,
Fahrzeugausféllen und technischen Problemen gibt es zur Absicherung des Betriebs auf der
Hélfte der Fahrten einen Schienenersatzverkehr (SEV). Seit April 2023 steht fest, dass der SEV
bis auf weiteres mit einer stundlichen Taktung das Angebot der RB15 ergénzen soll (RHEIN-
MAIN-VERKEHRSVERBUND 2023c). Eine zuverldssige Anbindung des Hessenparks tber die

Taunusbahn ist demzufolge aktuell nicht gegeben.

6 Im Kontext dieser Arbeit sind museumsrelevante Zeiten die taglichen Offnungszeiten zwischen Mérz 2023 und
Oktober 2023 von 09:00 Uhr bis 18:00 Uhr. Im weiteren Verlauf der Arbeit werden nur Verbindungen und
Fahrplane beriicksichtigt, die das Freilichtmuseum wéhrend der Offnungszeiten bedienen.
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Seit 20207 arbeitet der VHT daran, die Taunusbahn zwischen Friedrichsdorf und Usingen auf
einer Strecke von 18 Kilometer zu elektrifizieren (Abbildung 3). Nach Abschluss der Arbeiten
wird die S-Bahn-Linie 5 zwischen Frankfurt (Main) Siid und Friedrichsdorf unter anderem tber
Wehrheim und Neu-Anspach verlangert (VERKEHRSVERBAND HOCHTAUNUS 2023). Ziel der
Verkehrsbetriebe ist der Anstieg der Nachfrage von 11.000 Fahrgésten pro Werktag auf 18.000
(VERKEHRSVERBAND HOCHTAUNUS 2019). Fir Besucher:innen des Freilichtmuseums bedeutet
die Eingliederung des Usinger Landes in das S-Bahn-Netz eine umsteigefreie Bahn-
Verbindung zwischen Frankfurt (Main) und Wehrheim bzw. Neu-Anspach, was nicht nur eine
Reduzierung der Fahrzeit, sondern vor allem auch zuverlassigere Verbindungen zur Folge
haben soll (ebd.). Dariiber hinaus wird der Einstieg stufenfrei sein und die Mitnahme von
Fahrréadern erleichtert (ebd.). Die Linie soll im 30-Minuten-Takt verkehren (ebd.). Die
Inbetriebnahme S-Bahn-Verldangerung wird — Stand jetzt — friihestens Dezember 2024 sein
(PIEREN 2022).8

Bis zum 31. Méarz 2023 existierte neben der Busverbindung 63 eine zusétzliche Route, die als
Kulturbuslinie 5 bekannt war (Abbildung 4). Diese Linie operierte wochentags zwischen 09:00
Uhr und 17:00 Uhr und verkehrte alle zwei Stunden zwischen den Orten Gonzenheim und der
Saalburg. An den Wochenenden wurde die Frequenz erhoht, sodass die Verbindung stiindlich
bis zum Freilichtmuseum Hessenpark ausgedehnt wurde (RHEIN-MAIN-VERKEHRSVERBUND
2023e). Fur die Finanzierung der Erweiterung dieser Linie trug hauptsdchlich die Stadt Bad
Homburg rund 30.000 Euro bei, kofinanziert durch einen Zuschuss der VHT in Form von
Infrastrukturkostenausgleichszahlungen (SCHELLER, personliche Kommunikation,
23.05.2023). Mit nur wenigen Wochen Vorlaufzeit hat die Stadtverwaltung Bad Homburg
jedoch beschlossen, die Verlangerung zum Freilichtmuseum zu streichen und die Taktung flr
die Saalburg zu auszudunnen. Als Grund dafur wird die angespannte Haushaltslage der Stadt

Bad Homburg genannt (ebd.).

" Anfang 2020 begann der VHT mit der Erneuerung der Leit- und Sicherungstechnik am bestehenden Stellwerk.
Das neue elektronische Stellwerk ist zwar eine Voraussetzung fiir die Elektrifizierung, dennoch nicht Teil des
geplanten Projekts und dementsprechend nicht planfeststellungsrelevant (VERKEHRSVERBAND HOCHTAUNUS
2019). Weitere Sanierungsarbeiten der Infrastruktur auf der Strecke sind unabhéngig vom Ausbau der S-Bahn-
Linie fortlaufend notwendig (ebd.).

8 Im Verlauf des Bearbeitungszeitraums dieser Arbeit wurde der vorausgesagte Termin der Fertigstellung
mehrmals verschoben. Auch auf mehrmalige Nachfragen konnte von Seiten der Verkehrsbetriebe keine genaue
Auskunft dariiber gegeben werden, wann mit einer Fertigstellung der Elektrifizierung der Taunusbahn zu rechnen
ist (Stand: April 2023).
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Abbildung 4: Aktuelle Karte der Kulturbuslinie 5 (Quelle: RHEIN-MAIN-VERKEHRSVERBUND 2023e; eigene Ergénzungen)
3.2.3 Erreichbarkeit mit dem Fahrrad

Die An- und Abreise zum Hessenpark ist tber diverse Fahrradrouten maglich. Tabelle 2 zeigt

die Distanzen verschiedener Ausgangspunkte in der Region zum Freilichtmuseum:

Tabelle 2: Streckendistanzen fiir die Fahrradanreise zum Freilichtmuseum Hessenpark
(Quelle: HEsSENPARK 2023a; GOOGLE MAPs 2023a, eigene Darstellung)

Start- bzw. Endpunkt Distanz (einfache Strecke) Steigung
Bad Homburg (Ortsmitte) 13 Kilometer 340 Hohenmeter
Saalburg 3 Kilometer 70 Hohenmeter
Neu-Anspach (Bahnhof) 5,5 Kilometer 89 Hohenmeter
Wehrheim (Bahnhof) 4 Kilometer 88 Hohenmeter

Abbildung 5 stellt das Radroutennetz um den Hessenpark herum dar. Neu-Anspach, Wehrheim
und die Saalburg sind tber lokale Hauptnetze mit dem Freilichtmuseum verbunden. Gleiches
gilt fiir die Stadt Bad Homburg (RADROUTENPLANER HESSEN 2023). Jedoch stellt insbesondere

die Strecke von Bad Homburg zum Hessenpark mit einer Steigung von 340 Hohenmetern auf
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einer Strecke von 13 Kilometern eine Herausforderung dar, die nicht von allen Besucher:innen

des Hessenparks einfach bewaltigt werden kann (Tabelle 2).

Neu-Anspach Wehrheim

Obernhain

< PN
Stahlnhainer
/

Mihlen Hessenpark

Abbildung 5: Auszug aus dem Fahrradroutenplaner Hessen rund um den Hessenpark
(Quelle: RADROUTENPLANER HESSEN 2023)

Seit Januar 2022 verfligt der Hochtaunus Uber ein Radverkehrskonzept fir den
Alltagsradverkehr (HOCHTAUNUSKREIS 2022a). Ziel des Konzepts ist die Entwicklung eines
Netzes an Fahrradwegen, mit dem ,,alle Stidte, Gemeinden und Orts- und Stadtteile mit mehr
als 500 Einwohne[:innen]* miteinander verbunden werden (ebd.). Da es sich um ein Konzept
fir den Alltagsverkehr handelt, wird das Freilichtmuseum in der Planung nicht beriicksichtigt.
Dennoch besteht die Mdglichkeit, dass der Hessenpark durch infrastrukturelle Malinahmen, die

im Konzept hinterlegt sind, profitieren kann.

Ein Auszug der geplanten Mallnahmen wird in Abbildung 6 dargestellt. Insbesondere die
empfohlene Asphaltierung zwischen dem Laubweg am Freilichtmuseum und der Stadt Neu-
Anspach kann sich positiv auf den Fahrradtourismus auswirken. Gegenwartig ist die
Beschaffenheit des Weges nach Neu-Anspach durch schadhafte Asphaltierung und stellenweise
grobe Schotterabschnitte gekennzeichnet (ebd.). Dies fuhrt nicht nur zu einer erhéhten
Unfallgefahr, sondern erfordert auch mehr korperliche Anstrengung beim Fahrradfahren.
Daruber hinaus konnen die Wege im Winter nicht gerdumt werden, und je nach
Wetterbedingungen besteht die Gefahr, dass Radkleidung verschmutzt wird (ebd.).
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Abbildung 6: Auszug aus dem Radverkehrskonzept Hochtaunuskreis (Quelle: HOCHTAUNUSKREIS 2022h, eigene Ergénzungen)

3.2.4 Erreichbarkeit zu Ful3

Um das Freilichtmuseum herum gibt es eine Vielzahl von Wanderwegen, die man im Rahmen
eines (Tages-)Ausflugs mit einem Besuch im Hessenpark verbinden kann (Abbildung 7).
Beliebt ist beispielsweise der Besuch des Museums im Rahmen einer Wanderung auf dem 87
Kilometer langen Fernwanderweg Limeserlebnispfad (HESSENPARK 2023c; NATURPARK
TAUNUS 2023b).

Fur Familien eignet sich der 6,5 Kilometer lange Taunuslehrpfad als Rundweg von der — durch
den OPNV deutlich besser angebundenen — Saalburg zum Hessenpark, auf dem man auf 17
Stationen Wissenswertes tiber die verschiedenen Nutzungsformen der Landschaft im Naturpark

erfahrt, siehe Abbildung 8 (NATURPARK TAUNUS 2023D).
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Abbildung 7: Auszug der Wanderwege im Naturpark Taunus rund um das Freilichtmuseum Hessenpark (Quelle:
NATURPARK TAUNUS 2023b)

Abbildung 8: Kartographische Darstellung des Taunuslehrpfads zwischen Saalburg und Freilichtmuseum Hessenpark (Quelle:
NATURPARK TAUNUS 2023b)
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4. Methodik und Forschungsdesign

4.1 Literaturrecherche und -analyse

Die Beantwortung der ersten Unterfrage erfolgt im Rahmen der Aufarbeitung des
Forschungsstandes anhand einer Literaturanalyse (WEBSTER & WATSON 2002; MAYRING 2008;
BROCKE et al. 2009; SNYDER 2019). Eine Literaturanalyse ist eine mehr oder weniger
systematische Herangehensweise an die Sammlung und Synthetisierung vorheriger
Forschungsarbeiten (BAUMEISTER & LEARY 1997; TRANFIELD et al. 2003; SNYDER 2019). Die
Recherche und Analyse relevanter Literatur findet in vielen Arbeiten unstrukturiert und ad hoc
statt (SNYDER 2019). Um jedoch verschiedene — teilweise interdisziplindre —
Forschungsarbeiten und Ergebnisse gegeniberzustellen, bedarf es einer fundamentalen und
systematischen Recherche und Auseinandersetzung mit dem Material (WEBSTER & WATSON
2002). Aus diesem Grund wurden im Vorfeld verschiedene Parameter festgelegt, die die

Recherche und Analyse von geeigneter Literatur strukturiert haben.

Zur systematischen Durchfiihrung der Analyse relevanter Literatur bedarf es zundchst einer
gezielten Literaturrecherche. Der Zeitraum der aktiven Suche umfasste zwei Monate - zwischen
dem 10. Januar 2023 und dem 10. Méarz 2023. Arbeiten, die nach Beendigung der
Recherchephase veroffentlicht wurden, wurden nicht berticksichtigt. Fur die Recherchephase
wurde die zeitliche Eingrenzung der gesuchten Veroffentlichungen zundchst offengehalten.
Gesucht wurde sowohl nach Printmedien als auch Arbeiten, die digital verdffentlicht sind.
Zugang zu Printmedien gab es Uber die Universitatsbibliothek (UB) sowie auch uber
Mitarbeiter:innen des Instituts fir Humangeographie an der Goethe Universitat. Fir die
Digitale Recherche dienten unter anderem Web of Knowledge, Google Scholar, die
Geographische Aufsatzdatenbank, das Suchportal der UB Frankfurt, Researchgate, die TOM
Online Encyclopedia sowie diverse internationale und deutschsprachige Fachzeitschriften zum
Thema Mobilitdt bzw. WVerkehr. Folgende Schlagwérter wurden in verschiedenen
Kombinationen verwendet und beschrankten so den Suchvorgang auf den zu untersuchenden

Sachverhalt:

- Ausflugsverkehr / Freizeitverkehr / Freizeitmobilitat / mobility

- Tourismus / Freilichtmuseum / tourism / leasure / day trips / local journeys
- Nachhaltigkeit / nachhaltig / klimafreundlich / klimaneutral / sustainability
- CO2/ Emissionen / carbon neutral

- Fahrrad / Zu Ful} / bicycle / walking / hiking
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- An- und Abreise / Verkehr / OPNV / Pkw / public transport / (private) car /
transportation
- MaRnahmen / Konzept / Mobilitatskonzept / Verkehrskonzept / measures / mobility

concept

Nachdem die Schlagwortersuche eine geeignete Grundlage an potenziell relevanten Artikeln
ergeben hatte, wurden die gefundenen Artikel zundchst grob gesichtet und nach Arbeiten mit
Relevanz zum Thema gefiltert. AnschlieBend wurde mithilfe eines Schneeballsystems im
Literaturverzeichnis der Ubriggebliebenen Texte nach weiterem geeignetem Material gesucht
(ROSERT 2009).

Forschungsarbeiten, die nach einer ersten stichprobenartigen Lesung als geeignet befunden
wurden, wurden anschlieRend im Literaturverwaltungsprogramm Citavi organisiert, aufbereitet
und weitergehend analysiert (KINDLING & STOHR 2009). Notizen, Anmerkungen und markierte
Zitate haben aulRerdem die tiefergehende Analyse und Herausarbeitung von MaRnahmen zur
Umsetzung nachhaltiger Mobilitat im Ausflugsverkehr weitergehend erleichtert. Die
Ergebnisse der inhaltlichen Auswertungen bisheriger Forschungen zum Thema finden sich im

zweiten Kapitel der Arbeit.

Zusétzlich zur Durchfuhrung der Recherche und Analyse wissenschaftlicher Literatur wurde
eine Anfrage an die etwa 60 Freilichtmuseen der Fachgruppe Freilichtmuseen im Deutschen
Museums Bund gesendet, um festzustellen, ob bereits MalRnahmen zur Forderung des
Umweltverbundes in anderen Museen mit &hnlichen verkehrsgeographischen Bedingungen
existieren. Von den kontaktierten Museen haben 14 geantwortet. Die Ergebnisse der
Literaturanalyse sowie die Ergebnisse der Anfrage an die Freilichtmuseen in Deutschland

werden im zweiten Kapitel im Rahmen des Forschungsstands behandelt

4.2 (Geo-)Daten-Analyse

Die Beantwortung der zweiten Unterfrage erfolgt mithilfe einer datenbasierten Analyse. Fir die
Darstellung und Analyse der Daten wurden die Programme Microsoft Excel sowie QGIS und
ArcGIS verwendet. Geografische Informationssysteme — kurz GIS — sind Anwendungen, mit
deren Hilfe Strukturen und Prozesse geographischer Sachverhalte grafisch abgebildet und
analysiert werden konnen (SCHWEIKART 2004). Sie werden in der geografischen
Mobilitatsforschung als ,,Schliisseltechnologie® bezeichnet, weil sie neue Sichtweisen in den
Bereichen der Verkehrsplanung und des Mobilitatsmanagements ermdglichen (ZAGEL 2020)

und vielfaltige Datensdtze zum besseren Verstandnis darstellen kénnen. Programme wie
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Geoinformationssysteme dienen — vereinfacht ausgedrickt — der Erfassung, Organisation,
Analyse und Prasentation raumlicher Daten (SCHWEIKART 2004; HENNERMANN & WOLTERING
2014; BiLL 2016). Mit ihrer Hilfe kann man nicht nur bestehende Datensatze analysieren, um
daraus neue Erkenntnisse zu gewinnen, sondern vor allem auch durch Berechnungen am
Rohdatensatz neue Daten generieren. Ausgehend von diesen Erkenntnissen stellt die Nutzung
von GIS ein wesentliches Werkzeug fir die Bearbeitung und Darstellung der Daten-Analyse
dieser Arbeit dar.

Als Datengrundlage dienen zunichst OpenStreetMap (OSM) Daten der Stationen des OPNV,
der Parkflachen rund um das Freilichtmuseum sowie Fahrradwege, Wanderwege, Feldwege
und HauptverkehrsstraBen. OSM ist ein 2004 begonnenes Projekt, das weltweit verschiedenste
geografische Daten sammelt und kostenlos zur Verfiigung stellt (OpenStreetMap 0.D.).
Abgesehen von der Verfligbarkeit von Daten sind eine hohe Vielfalt, Genauigkeit und
Aktualitdt Grundvoraussetzung fir das Arbeiten mit Daten (HENNERMANN & WOLTERING
2014). OSM erfullt diese Charakteristika.

Neben OSM als primare Datenquelle der Infrastruktur und geografischen Einordnung hat auch
das Freilichtmuseum Hessenpark verschiedene Datensatze der Besucher:innen fur weitere
Analysen der Bedarfsgruppen zur Verfugung gestellt. Aus dem Abrechnungssystem des
Museums konnten Daten verwendet werden, die Aufschluss dartiber geben, wie viele
Besucher:innen eine Familienkarte gekauft haben, wie viele Besucher:innen ermafigten Eintritt
(Schaler:innen, Studierende, Freiwillige) bezahlt haben und wie viele Menschen mit einem

Behindertenausweis im Abrechnungsjahr 2022° Eintritt bezahlt haben.

Im Zeitraum Januar bis Oktober 2018 wurden stichpunktmé&Rig Postleitzahlen an der
Hauptkasse des Museums erhoben. Die Erhebungen wurden aus datenschutztechnischen
Grinden zu Gebieten zusammengefasst — beginnend mit den ersten beiden
Postleitzahlenziffern. Diese Daten wurden ebenfalls fur die Analyse verwendet. Dariber hinaus
konnten die Ergebnisse einer Postleitzahlen-Abfrage auf Bundeslander-Ebene im Jahr 2022 fiir
weitere Interpretationen herangezogen werden. Ein weiteres Kriterium zur geografischen
Einordnung der Besucher:innen des Museums sind Daten der Forderkreismitglieder:innen,
Stand Januar 2023, auf Postleitzahlenebene. Jede erfasste Postleitzahl steht fir ein Mitglied.
Der Datensatz wurde anonymisiert tibermittelt. \Verbunde uber Familienmitgliedschaften lassen

sich so nicht ermitteln und sind flr die weitere Analyse dieser Arbeit auch nicht relevant.

% Das Abrechnungsjahr 2022 ist definiert vom 01.01.2022 bis 31.12.2022.
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Die Postleitzahlen der Forderkreismitglieder:innen wurden in QGIS georeferenziert und
anschlieBend fur die Durchfuhrung eines Reisezeitenvergleichs durch zusétzlich erstellte
Datensétze erganzt. Zundachst wurde der Datensatz der Postleitzahlen auf die 10 Polygone mit
den meisten Forderkreismitglieder:innen innerhalb des Hochtaunuskreis reduziert.
AnschlieBend wurde innerhalb von jedem Postleitzahlengebiet die Stadt oder Gemeinde mit
den meisten Einwohner:innen als Referenzort festgelegt. Als Referenzpunkt der Berechnung
der Reiseroute galt entweder der jeweilige Bahnhof oder — falls nicht vorhanden — das
Gemeindezentrum. VVon diesem Punkt aus wurde fur jedes Polygon die Reisezeit der jeweiligen
Verkehrsmittel zum Freilichtmuseum Hessenpark ermittelt. Die Reisezeit mit dem Pkw wurde
anhand von Google Maps festgestellt. Hierfir wurde die tbliche Verkehrslage an einem
Montag um 10:00 Uhr ausgewahlt, um die Anreise zum Museum zu relevanten Zeiten
auBerhalb des Berufsverkehrs zu simulieren. Die Reisezeiten mit dem Fahrrad und zu Ful}
wurden ebenfalls in Google Maps recherchiert. Die Reisezeit mit dem OPNV wurde anhand
der RMV-Fahrplanauskunft ermittelt. Referenzzeit war ebenfalls Montag um 10:00 Uhr.

Gewadhlt wurde jeweils die kiirzeste Verbindung mit den geringsten Umstiegen.

AnschlieBend wurde, der prozentuale Reisezeitenverlust der Verkehrsmittel des

Umweltverbunds gegeniiber dem Pkw ermittelt. Als Formel gilt:

(Reisezeit Verkehrsmittel in Min - Reisezeit Pkw in Min) 100

Reisezeit Pkw in Min

Fur die Auswertung der Besuchszeiten nach Stunden und Wochentagen im Abrechnungsjahr
2022 wurde der Artikelumsatz der Eintrittskarten pro Stunde anhand der durchschnittlichen
Umsatzzahlen derselben Uhrzeiten innerhalb eines gewéhlten Zeitraums berechnet. Die
Statistik der Belege pro Wochentag zeigt, wie viele Belege im Jahr 2022 durchschnittlich pro
Wochentag gebucht wurden. Die genauen Werte der Nettoumsétze konnten nicht Gbermittelt

werden.

Mithilfe dieses Konglomerats an Daten und Informationen wurde anschlielend analysiert, wie
hoch die Besucher:innenzahlen in den Jahren 2013 bis 2022 waren, welche Bedarfsgruppen
identifiziert werden kénnen, wann diese das Museum besuchen und wie die aktuellen An- und
Abreisemdoglichkeiten im Reisezeitenvergleich OPNV versus MIV sind. Die Ergebnisse hierzu

werden im flnften Kapitel angeflhrt.
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4.3 Qualitative Expert:innen-Interviews

In der dritten empirischen Phase wurden mithilfe qualitativer Expert:innen-Interviews
verschiedene Sichtweisen auf aktuelle Herausforderungen im Rahmen einer klimafreundlichen
An- und Abreise zum Fallbeispiel herausgearbeitet. Die Methodik qualitativer Interviews mit
ausgewahlten Expert:innen bietet eine wertvolle Moglichkeit, um Perspektiven von Personen
zu sammeln, die Uber spezifische Fachkenntnisse oder Erfahrungen verfiigen (KAISER 2014;
FLick 2016) Im Gegensatz zu standardisierten Umfragen oder quantitativen Methoden gelingt
es so, individuelle Erfahrungswerte, Meinungen und Wissen zum Forschungsthema zu erfassen
(MEUSER & NAGEL 2005). Insgesamt wurden acht Interviews mit zehn Personen verschiedener

Institutionen geflhrt. Tabelle 3 zeigt die Auswahl der Interviewpartner:innen.

Tabelle 3: Interviewpartner:innen der qualitativen Interviews (eigene Darstellung)

Institution Funktion / Themenfelder

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. Vorsitz

(ADFC) Usinger Land (ADFC)

Verkehrsbetriebe Hochtaunus (VHT1) | Verkehrsplanung

Verkehrsbetriebe Hochtaunus (VHT2) | Leitungsposition

Taunus Touristik Service e.V. (TT1) Presse- und Offentlichkeitsarbeit / Marketing /
Projektmanagement Nachhaltigkeit

Taunus Touristik Service e.V. (TT2) Leitungsposition

Stadt Neu-Anspach (NA) Burgermeisteramt

Freilichtmuseum Hessenpark (FMH1) | Buchungsabteilung

Freilichtmuseum Hessenpark (FMH2) | Leitungsposition

Forderkreis Freilichtmuseum Hessenpark ~ (FFH) Vorsitz

Hochtaunuskreis (HTK) Mobilitat, Klimaschutz, nachhaltige
Kreisentwicklung und Umwelthildung

Bei der Zusammenstellung der Expert:innen fur qualitative Interviews sollten verschiedene
Kriterien — wie ein hohes MaR an Fachwissen und Expertise bezlglich des Themas, zu dem sie
befragt werden — berlcksichtigt werden (KAISER 2014). Hier wurde darauf geachtet, dass sich
die Teilnehmenden der Interviews mit verschiedenen Aspekten der verkehrsgeographischen
Anbindung des Untersuchungsgebiets vertraut sind und/oder Erfahrungswerte durch die

Mitarbeit im Freilichtmuseum teilen kdnnen.

Dariiber hinaus sollten die ausgewahlten Personen auch eine gewisse Reprasentativitat fur die
Zielgruppe haben, fir welche die Ergebnisse der Interviews relevant sein sollen (PFADENHAUER
2009). Der Einbezug von Erfahrungswerten von Mitarbeiter:innen aus der Buchungsabteilung
des Museums sowie einer Vertretung des Forderkreises geben Einblicke, die sicherstellten, dass
ein reprasentativer Querschnitt der Bedarfsgruppen berucksichtigt wird und so die Ergebnisse
der Interviews auf die Zielgruppe der Besucher:innen des Museums verallgemeinert werden

kdnnen.
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Ein weiteres wichtiges Kriterium bei der Auswahl der Expert:innen ist ihre Offenheit und
Bereitschaft, ihr Wissen und ihre Erfahrungen zu teilen. Um sicherzustellen, dass die
Teilnehmenden der Interviews offen und ehrlich tber ihre Erfahrungen und Perspektiven
sprechen und auch kritische Fragen beantworten (WASSERMANN 2015), wurde im Vorfeld eine
Einfiihrung in das Thema verschickt und der Leitfaden mit Interviewfragen zur Verfiigung

gestellt.

Die halbstrukturierten Leitfadeninterviews dauerten zwischen 45 und 60 Minuten und fanden
sowohl digital als auch analog statt. Halbstrukturierte Leitfadeninterviews bieten eine Balance
zwischen Flexibilitdt und Strukturierung, was sie zu einem geeigneten Instrument fir die
Erhebung von Daten in dieser Arbeit macht (MEUSER & NAGEL 2005). Im Gegensatz zu
vollstandig strukturierten Interviews, bei denen alle Fragen vorab formuliert und festgelegt
sind, geben halbstrukturierte Gesprache den Interviewer:innen mehr Freiheit, um individuelle
Fragen zu stellen und auf Antworten zu reagieren (ebd). Gleichzeitig gewéhrleistet ein
Leitfaden, dass bestimmte Themen behandelt werden und dass alle Teilnehmer:innen ahnliche
Fragen beantworten, was die Vergleichbarkeit der Ergebnisse sicherstellt (KAISER 2014).
Dariiber hinaus erlaubt die Flexibilitat von halbstrukturierten Interviews den Expert:innen, ihre
Antworten ausfihrlicher und umfassender zu gestalten als bei vollstdndig strukturierten
Leitfaden (MEUSER & NAGEL 2005). Da offene Fragen gestellt wurden, konnten
Teilnehmer:innen Themen ansprechen, die flr die interviewende Person in der Vorbereitung
nicht offensichtlich waren. Dadurch konnen neue Einblicke gewonnen und gleichzeitig

sichergestellt werden, dass alle relevanten Themen behandelt werden.

Die Interviews wurden mit vorherigem Einverstdndnis der Teilnehmer:innen als Audiodatei
aufgezeichnet, anschliefend anonymisiert und zusammenfassend transkribiert (HOLD 2009).
Die zusammenfassende Transkription ist eine gangige Methode zur weiteren Analyse
qualitativer Interviews. Sie besteht darin, die Transkription des jeweiligen Interviews auf die
wesentlichen Aussagen und Themen zu reduzieren, um eine Ubersichtliche Zusammenfassung
zu erhalten (Fug & KARBACH 2019). Dies hat den Vorteil, die Analyse durch eine Konzentration
auf die relevanten Informationen zu beschleunigen, was insbesondere dann hilfreich ist, wenn
viele Interviews durchgefuhrt werden (ebd). Im Fall dieser Arbeit ist die Reduzierung der
Komplexitat damit begriindet, die Durchfihrung der Analysen machbar zu gestalten, da neben
der Auswertung qualitativer Interviews ein anschlieBender Workshop zusatzlich transkribiert

und analysiert wurde.
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Die Auswertung der Expert:innen-Gesprache erfolgt nach MAYRING (2008). Die qualitative
Inhaltsanalyse nach MAYRING ist eine regelgeleitete, theoriebegleitete und systematische
Auswertung von Text- und Bildmaterial, bei der Kategorien identifiziert und anschlie3end
mithilfe des Textmaterials zur weiteren Interpretation und Analyse genutzt werden. Die
Struktur der Analyse nach Mayring umfasst funf Schritte: Materialsammlung,
Kategorienbildung, Kodierung, Auswertung und Validierung (ebd.). Ausgangspunkt der
Kategorienbildung ist ein deduktiv erzeugtes Kategoriensystem, das aus den verschiedenen An-
und Abreisemoglichkeiten zum Freilichtmuseum Hessenpark abgeleitet wird (Abbildung 9).
Diese sechs deduktiv erzeugten Kategorien wurden im Vorfeld definiert und ermdglichen es,
die erhobenen Daten auf das Thema nachhaltiger An- und Abreisemdglichkeiten zu

konzentrieren und die Forschungsergebnisse mit bestehender Literatur zu vergleichen.
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Abbildung 9: Induktive und deduktive Kategorienableitung der qualitativen Interviews (eigene Darstellung)

Im weiteren Verlauf der Auswertung wurden innerhalb der sechs Oberkategorien induktive
Unterkategorien aus den Transkripten der Interviews abgeleitet, indem nach Mustern und
Themen gesucht wurde, die einheitlich zusammengefasst werden konnten (Abbildung 9).
Durch die induktive Kategorisierung ist es moglich, relevante Aspekte zu berlcksichtigen, die

im Vorfeld nicht bekannt waren.
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Durch die Kombination von induktiven und deduktiven Kategorien kénnen die Vorteile beider
Ansétze genutzt werden (RuIN 2017. Induktive Kategorien ermdglichen es, die Vielfalt der
Daten zu bericksichtigen, wahrend deduktive Kategorien eine klare Struktur fur die Analyse
bieten und es zulassen, Forschungsergebnisse mit vorhandener Literatur oder mit bestehendem
Vorwissen zu verknupfen (KuckARTz 2014). Zusammen bilden sie ein robustes
Kategoriensystem, das eine tiefgehende Analyse der Interviews gewéhrleistet. Die Ergebnisse

dieser Analyse werden in Kapitel 6 aufgefihrt.

4.4 Malinahmenworkshop

Aufbauend auf die Identifikation von Barrieren und Herausforderungen fur die Anreise mit dem
Umweltverbund ist das Ziel der letzten Phase der Analyse, MaRnahmen zur Umsetzung eines
nachhaltigen Mobilitadtskonzepts fur den Hessenpark zu identifizieren. Hierfir wurden die
teilnehmenden Expert:innen der Interviews zu einem zweistindigen virtuellen Workshop
eingeladen. Um sicherzustellen, dass ein GroRteil der Expert:innen teilnehmen kann, wurde
mithilfe des digitalen Terminplaners nuudel® festgelegt, dass der Workshop am 28.04.2023
stattfinden konnte. Abgesehen von der Vertretung des Forderkreises des Hessenparks, einer
Leitungsperson von Taunus Touristik und einem Mitglied im Vorsitz der VHT, konnten alle
Expertiinnen der Interviews an der Diskussionsrunde teilnehmen. Zusétzlich zu den
Teilnehmer:innen der Interviews hat Jens Scheller als Museumsleiter des Hessenparks an dem

Workshop teilgenommen. Tabelle 4 zeigt die Teilnehmerliste des MalRnahmenworkshops.

Tabelle 4: Teilnehmerliste des MaRnahmenworkshops (eigene Darstellung)

Institution Funktion / Themenfelder

ADFC Usinger Land (ADFC2) | Vorsitz

Verkehrsbetriebe Hochtaunus (VHT3) Verkehrsplanung

Taunus Touristik Service e.V. (TT3) Presse- und Offentlichkeitsarbeit / Marketing /
Projektmanagement Nachhaltigkeit

Stadt Neu-Anspach (NA2) Burgermeisteramt

Freilichtmuseum Hessenpark (FMH4) | Buchungsabteilung

Freilichtmuseum Hessenpark (FMH5) | Leitungsposition

Freilichtmuseum Hessenpark (FMH3) | Geschéftsfiihrung

Hochtaunuskreis (HTK2) Mobilitat, Klimaschutz, nachhaltige Kreisentwicklung und
Umwelthildung

Die Planung und Durchfihrung des Workshops sind angelehnt an die Methodik der
Fokusgruppen-Diskussion (KRUEGER 1988; MORGAN 1993). Es gibt mehrere Griinde, warum
die Fokusgruppe in wissenschaftlichen Arbeiten eine geeignete Methode ist. Sie ermdglicht die

Erforschung komplexer Themen, indem sie die Teilnehmenden auffordert, ihre Erfahrungen

10 nuudel ist ein ,nicht trackender< Terminplaner des Vereins Digitalcourage e.V., der zur gemeinsamen
Terminfindung genutzt werden kann (www.nuudle.digitalcourage.de)

32



und Perspektiven in Interaktion mit anderen zu teilen und diskutieren. AuBerdem bietet sie eine
breite Palette an Meinungen und Perspektiven, da durch die Offenheit der Diskussionen auch
latente Sinnstrukturen aufgedeckt werden kdnnen (MAYERHOFER 2009) Nicht zuletzt eignet
sich ein Workshop dariiber hinaus dazu, um zur Co-Kreation von ldeen und Lésungen genutzt

zu werden, wodurch die Fragestellung besser beantwortet werden kann.

Die Dauer einer leitfadengestiitzten Fokusgruppe kann variieren, ist jedoch meist mit einer
Lange von 90 bis 120 Minuten angegeben (MAYERHOFER 2009; BARBOUR & FLICK 2009). Eine
langere Diskussion ist vor allem bei digitalen Fokusgruppen nicht empfehlenswert, damit eine
hohe Qualitat gewéhrleistet werden kann und alle Teilnehmenden sich bis zum Ende auf die
Diskussion konzentrieren konnen. Der Termin des Workshops wurde dementsprechend auf
zwei Stunden angesetzt, was sich in der Praxis als erfolgreich erwies. Die Anzahl der
Teilnehmenden einer Fokusgruppe kann unterschiedlich sein. Meist wird jedoch eine
GruppengrofRe von sechs bis zwolf Personen als idealer Richtwert gesehen, weil dadurch genug
Teilnehmende vorhanden sind, um Material fur die Analyse zu sammeln (KRUEGER & CASEY
2009). Die Teilnehmerzahl von zwolf Personen sollte jedoch nicht Gberschritten werden, damit
alle Expert:innen die Mdoglichkeit haben, ihre Perspektiven mit der Gruppe zu teilen. Der

Workshop lag mit acht Personen dementsprechend im empfohlenen MittelmafR.

Im Gegensatz zu den qualitativen Interviews war der Workshop durch einen genauen Zeitplan
und Leitfaden strukturiert, damit alle relevanten Themen angesprochen und mit ausreichend
Zeit diskutiert werden konnten. Zundchst wurden im Rahmen einer 20-mindtigen Présentation
die bisherigen Ergebnisse der Auswertung der qualitativen Interviews vorgestellt, um alle
Expert:innen mit den analysierten Herausforderungen in der An- und Abreise mit dem
Umweltverbund vertraut zu machen. Die deduktiv-induktiven Kategorien der qualitativen
Interviews wurden anschliefend genutzt, um Themenbereiche abzustecken, (ber die
strukturiert debattiert werden sollte (Abbildung 6). Durch die Anwendung von
Moderationstechniken wie Paraphrasieren, Nachfragen und Zusammenfassen wurde nicht nur
sichergestellt, dass alle relevanten Themen angesprochen wurden, sondern vor allem auch
gewahrleistet, dass die Diskussion effektiv bleibt und Missverstandnisse vermieden werden
(STEWARD et al. 2007). Je Oberkategorie wurde zwischen zehn und 25 Minuten eingeplant, um
Handlungsempfehlungen fur eine nachhaltigere An- und Abreise der verschiedenen

Bedarfsgruppen zu diskutieren und entwickeln.
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Die sich an die Transkription anschlieBende inhaltsanalytische Auswertung erfolgte nach der
gleichen methodischen Vorgehensweise wie bei den qualitativen Interviews, sodass eine
homogene Auswertung der Gesamtergebnisse gewéhrleistet ist. Zur besseren Vergleichbarkeit
der Ergebnisse wurden die im Vorfeld deduktiv erzeugten Oberkategorien der verschiedenen
An- und Abreisemoglichkeiten fir die Kategorienbildung im Prozess der Auswertung der
Fokusgruppe tibernommen. Die im Workshop identifizierten MaRnahmen zur Umsetzung eines
nachhaltigen Mobilitatskonzepts wurden den induktive Unterkategorien im Kodierschema
zugeordnet. Abbildung 10 zeigt die abgeleiteten Kategorien der Fokusgruppen-Diskussion. Die

Ergebnisse der Analyse werden in Kapitel 7 erlautert.
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Abbildung 10: Induktive und deduktive Kategorienableitung des Manahmen-Workshops (eigene Darstellung)
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5. Ergebnisse der (Geo-)Daten-Analyse

5.1 Eine Bestandsaufnahme der Besucher:innenstruktur

Abbildung 11 zeigt die Entwicklung der Besucher:innen-Zahlen der letzten zehn Jahre.
Zwischen 2013 und 2018 konnte ein Anstieg um 51,9 Prozent erzielt werden. Lediglich 2019
gingen die Besucher:innen-Zahlen um 3,3 Prozent zuruck, was auf verregnete Tage an
Veranstaltungswochenenden zuriickzufiihren ist (HESSENPARK 2020). In der Abbildung wird
deutlich, dass vor allem in den Pandemiejahren 2020 und 2021 deutlich weniger Personen den
Hessenpark besucht haben. Dies ist vor allem auf monatelange SchlieBungen und auf das
Absagen von GroRRveranstaltungen zuriickzufiihren (HESSENPARK 2021). Nach den
Einschrankungen in den Jahren 2020 und 2021 haben sich die Besucher:innen-Zahlen im Jahr
2022 mit 230.028 Personen wieder erholt. Insgesamt wird also am Trend vor der Pandemie
angeknupft, woraus abzuleiten ist, dass der Hessenpark auch in Zukunft viele Besucher:innen
begriRen wird.

Entwicklung der Besucher:innen-Zahlen
(2013-2022)

215.532
228.660
244.318
246.691
238.450
230.028

93.802
118.657

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Abbildung 11: Die Entwicklung der Besucher:innen-Zahlen im Freilichtmuseum Hessenpark
(Quelle: Pressemitteilungen Hessenpark 2013 — 2022, eigene Darstellung)

Bei der Einordnung dieser Zahlen ist jedoch zu beachten, dass die Erfassung der
Besucher:innen-Zahlen lediglich Personen umfasst, die den kostenpflichtigen Teil des
Museums besuchen. Seit 2015 bestehen erweiterte Einlassregeln, die einen kostenlosen Besuch
des Marktplatzes zum Essen und Einkaufen erlauben (HESSENPARK 2020).
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Besucher:innen-Zahlen inklusive
Marktplatz (2016-2022)
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Abbildung 12: Die Entwicklung der Besucher:innen-Zahlen inklusive Marktplatz
(Quelle: Pressemitteilungen Hessenpark 2016 — 2022, eigene Darstellung)

Abbildung 12 zeigt die Entwicklung der Besucher:innen-Zahlen inklusive der Personenzahlen,
die lediglich den Marktplatz besucht haben. Die Pandemiejahre 2020 und 2021 ausgeklammert,
ergeben sich durchschnittlich 33.291 Menschen, die den Hessenpark jahrlich besuchen, um dort
einzukaufen. Unter Berticksichtigung der zusétzlichen Besucher:innen des Marktplatzes ergibt
sich daraus eine bemerkenswert groliere Personenanzahl, die aktuell bevorzugt mit dem Pkw

anreisen.

Die Analyse der Verteilung der Zusammensetzung der Besucher:innen nach Bedarfsgruppen
im Jahr 2022 zeigt, dass etwas mehr als die Halfte (53 Prozent) der Personen den reguléren
Eintrittspreis bezahlt haben (Abbildung 13). Personen mit einer Familienkarte (22 Prozent) und

ermaRigtem Eintritt (23 Prozent) liegen in der Summe etwa gleichauf.

Verteilung der Besucher:innen nach Bedarfsgruppen
(2022)

B Regular: 123.028
B Familienkarte: 49.502
M Ermaligt*: 51.755

Behindertenausweis: 5.743

* Schiller:innen, Studierende, Freiwillige,

Abbildung 13: Verteilung der Besucher:innen nach Bedarfsgruppen (Quelle: HESSENPARK 2022; eigene Darstellung)
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Da das Museum keine ErmaRigung fur Rentner:innen vorsieht, liegen keine Daten vor, aus
denen erschlossen werden kann, wie viele Besucher:innen dieser Bedarfsgruppe zuzuordnen
ist. AuRRerdem sind die Zahlen generell mit VVorsicht zu interpretieren, da keine Aufschliisselung
nach Bedarfsgruppen fur den kostenfreien Teil des Freilichtmuseums berticksichtigt werden
kann und keine Aufschliisselung des Anteils an mobilitatseingeschrankten Personen erfolgt ist.
Der Trend einer heterogenen Besucher:innen-Struktur ist dennoch erkennbar und zeigt, dass im
weiteren Verlauf der Analyse auf die individuellen Bedirfnisse der verschiedenen

Personengruppen Rucksicht genommen werden muss.

5.2 Die zeitliche Verteilung der Besucher:innenstruktur

Die Offnungszeiten des Freilichtmuseums Hessenpark sind zwischen Marz und Oktober taglich
von 09:00 Uhr bis 18:00 Uhr und zwischen November und Februar samstags, sonn- und
feiertags von 10:00 Uhr bis 17:00 Uhr. Abbildung 14 stellt die tageszeitliche Verteilung der

zahlenden Besucher:innen im gesamten Jahr 2022 dar.

An- und Abreisen im durchschnittlichen
Tagesverlauf (2022)

08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00

Abbildung 14: Tageszeitliche Verteilung der Besucher:innen (Quelle: HEsSENPARK 2022; eigene Darstellung)

Die Hauptankunftszeit der Gaste féllt in den Zeitraum von 09:00 Uhr bis 14:00 Uhr.
Insbesondere zwischen 10:00 Uhr und 12:00 Uhr wird der Uberwiegende Teil der
Besucher:innen an den Kassen registriert (siehe Abbildung 14). Der Anteil an registrierten
Eintrittskarten vor Offnungszeiten des Museums geht auf das Buchungssystem zuriick und hat
fir die Arbeit keine Relevanz. Wichtig ist zu beachte, dass die vorliegenden Daten keine

Rickschlisse darauf zulassen, wie lange die Géste das Museum besucht haben.
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Die durchschnittliche Verweildauer in einem Freilichtmuseum héangt von verschiedenen
Faktoren ab, wie der GrofRe des Museums, der Anzahl der Ausstellungsstiicke, dem
individuellen Interesse oder dem Wetter. In der Regel liegt die durchschnittliche Verweildauer
zwischen zwei und vier Stunden.!! Ausgehend vom Mittelwert dieser Informationen und der
GroRe des Hessenparks im Vergleich zu anderen Freilichtmuseen in Deutschland (eigene
Berechnung) ist von einer durchschnittlichen Verweildauer von circa drei Stunden auszugehen.
Daraus ist abzuleiten, dass die Kernzeit der Abreise zwischen 13:00 Uhr und 15:00 Uhr liegt.
Abbildung 15 zeigt die tageszeitliche Verteilung der Spitzenzeiten in der An- und Abreise.
Daraus ist ersichtlich, dass um die Mittagszeit das groRte Mobilitatspotenzial fir An- und

Abreisen mit dem Umweltverbund gegeben ist.

Das Mobilitatspotenzial im Tagesverlauf

10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00
® Anreisen Abreisen  Mobilitatspotenzial

Abbildung 15: Spitzenzeiten im Tagesverlauf in der An- und Abreise (eigene Darstellung)

Abbildung 16 veranschaulicht die durchschnittliche Verteilung der Besucher:innen an den
verschiedenen Wochentagen. Es zeigt sich, dass die Samstage und Sonntage die
Hauptbesuchstage sind, wobei sonntags mehr als doppelt so viele Gaste das Museum besuchen
wie an Samstagen. Unter der Woche verzeichnet man &hnlich niedrige Besucherzahlen von
Dienstag bis Freitag im Vergleich zum Wochenende. Obwohl montags nur halb so viele
Personen das Museum besuchen wie an Samstagen, ist die Anzahl der Besucher:innen im

Vergleich zu den anderen Wochentagen etwa doppelt so hoch.

1 Diese Information stammt aus personlichen Kommunikationen mit anderen Freilichtmuseen in Deutschland.
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Durchschnittliche

Besucher:innenzahlen je Wochentag
(2022)

MONTAG DIENSTAG MITTWOCHDONNERSTAG FREITAG  SAMSTAG SONNTAG

Abbildung 16: Die Verteilung der Besucher:innen nach Wochentag (Quelle: Hessenpark 2022;
eigene Darstellung)

5.3 Die geographische Verteilung der Besucher:innenstruktur

Um herauszufinden, woher die meisten Personen an- und abreisen, wurden verschiedene
Datensétze aus den Jahren 2018 und 2020 georeferenziert und kartographisch dargestellt. Die
Analyse einer Postleitzahlenabfrage im Jahr 2018 zeigt, dass 58 Prozent der Besucher:innen
aus dem néheren geographischen Umfeld des Hessenparks anreisen. Abbildung 17 verdeutlicht,
dass die Landkreise in der unmittelbaren Umgebung des Hessenparks die grofite Anzahl an
Gasten hervorbringen. Der Hochtaunuskreis, der Main-Kinzig-Kreis, der Wetterau-Kreis,
Frankfurt, Wiesbaden, der Rheingau-Taunus-Kreis, Limburg-Weilburg, GroR-Gerau und der

Rhein-Lahn-Kreis machen zusammen etwa ein Viertel aller Gaste aus.

Die Untersuchung einer Postleitzahlenabfragen im Jahr 2022 gibt Auskunft Uber die
geographische Verteilung von Besuchenden auf Bundeslandebene und verdeutlicht, dass 83
Prozent der Géste ihren Wohnsitz in Hessen haben. Eine geographische Analyse der Verteilung
auf Kreisebene war im Bearbeitungszeitraum der Arbeit nicht moglich. Stattdessen wurden die
Postleitzahlendaten der Forderkreismitglieder:innen im Jahr zur weiteren Analyse
herangezogen (Abbildung 18). Der Hochtaunuskreis beherbergt die meisten Mitglieder:innen,
wobei insbesondere die Gemeinden Neu-Anspach, Wehrheim und Usingen mehr als ein Drittel
aller 10.261 Personen im Forderkreis ausmachen.
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Geographische Verteilung der
Besucher:innen 2018

* PLZ-Raum 61 (Hochtaunuskreis, Main-Kinzig-
Kreis, Wetterau-Kreis): 17,33%

* PLZ-Raum 65 [Frankfurt, Wiesbaden, Rheingau-
Taunus-Kreis, Limburg-Weilburg, GroR-Gerau,
Main-Taunus-Kreis, Rhein-Lahn-Kreis): 17,05%

* PLZ-Raum 63 (Offenbach, Aschaffenburg, Main-
Kinzig-Kreis, Wetterau-Kreis, Miltenberg, Neckar-

Odenwald-Kreis): 12,44%

* PLZ-Raum 53 (GieRen, Marburg-Biedenkopf,
Waldeck-Frankenberg, Vogelb reis, Lahn-Dill-
Kreis, Limburg-Weilburg, Wetterau-Kreis):

1,0

* PLZ-Raum 60 (Frankfurt): 11%

Abbildung 17: Geographische Verteilung der Besucher:innen im Jahr 2018 (Quelle: HESSENPARK 2019)
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Geographische Verteilung der Forderkreismitglieder:innen 2023 /V)
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®  Freilichtmuseum Hessenpark

PLZ-Verteilung der Mitglieder

Abbildung 18: Geographische Verteilung der Férderkreismitglieder:innen im Jahr 2023 (eigene Darstellung)
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Tabelle 5 stellt die Ergebnisse einer vergleichenden Analyse der Reisezeiten zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln im Umweltverbund und dem privaten Pkw dar. Die Ergebnisse
verdeutlichen, dass das ZufuRgehen und Fahrradfahren im Vergleich zum MIV einen Zeitbedarf
aufweisen, der zwischen 200 Prozent und 858 Prozent héher liegt. Auch multimodale
Kombinationen aus 6ffentlichem Nahverkehr und Zufulgehen ergeben einen Zeitverlust im
Vergleich zum MIV von mindestens 170 Prozent bis maximal 567 Prozent der Fahrzeit eines
Pkw. Obwohl die Anreiseform mittels offentlicher Verkehrsmittel in Verbindung mit dem
Fahrrad im Vergleich zum Pkw deutlich l&nger dauert, konnte sie — insbesondere aus Bad
Homburg kommend — durch die Elektrifizierung der Taunusbahn oder multimodale LAsungen
entlang der ehemaligen Kulturbuslinie 5 eine effizientere Option ermdglichen. Insbesondere im
Bereich der multimodalen Fahrradanreise besteht daher ein Potenzial zur Annaherung an die
Reisezeit des Pkw, auch wenn vergleichbare oder minimal l&ngere Reisezeiten moglicherweise

nicht erreicht werden kdnnen.

Tabelle 5: Prozentualer Reisezeiten-Uberschuss der Verkehrsmittel im Vergleich zum MIV (eigene Darstellung)

Referenzort | Zu FuB | Fahrrad | Multi-Rad | Multi-FuR | OPNV | Umweltverbund
Usingen 657 164 100 321 57 260
Neu-Anspach 525 150 50 242
Wehrheim 629 171 86 295
Weilrod 820 240 187 387 547 436
Bad Homburg 635 200 90 235 80 248
Dornholzhausen 733 275 317 567 508 480
Riedelbach 828 194 244 406 222 379
Friedrichsdorf 520 160 145 290 45 232
Schmitten 858 208 142 383 467 412
Oberursel 685 210 245 390 125 331
Frankfurt 200 100 170 97

Mittelwert | 684 183 133 330 208 | 315

Obwohl der durchschnittliche Reisezeitenvergleich zwischen 6ffentlichem Nahverkehr und
dem privaten Pkw eine verléangerte Fahrzeit um 208 Prozent aufzeigt, stellen insbesondere
Usingen (57 Prozent), Neu-Anspach (50 Prozent) und Friedrichsdorf (45 Prozent) im Vergleich
zu anderen Referenzorten eine attraktivere Alternative zum MIV dar (siehe Tabelle 4).
Abbildung 19 veranschaulicht den Reisezeitenvergleich zwischen dem OPNV und
Autoanreisen basierend auf den zehn Postleitzahlengebieten mit den meisten
Forderkreismitglieder:innen. Insbesondere in den Regionen um Riedelbach, Schmitten,
Dornholzhausen und Oberursel kdénnen oOffentliche Verkehrsmittel nicht mit dem Pkw

konkurrieren und sind teilweise mehr als flinfmal langsamer als der MIV. Dies verdeutlicht,
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dass die Erreichbarkeit durch ¢ffentliche Verkehrsmittel gerade in den Regionen nordwestlich,

westlich, sudwestlich, stidlich sowie stiddstlich des Museums wenig attraktiv ist.

Reisezeitenvergleich Pkw - OPNV im Haupteinzugsgebiet der
Forderkreis-Mitglieder:innen
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Abbildung 19: Reisezeitenvergleich Pkw - OPNV im Haupteinzugsgebiet der Forderkreismitglieder:innen (eigene
Darstellung)

Die Erreichbarkeit des Freilichtmuseums von Bad Homburg aus mittels Offentlicher
Verkehrsmittel erfordert einen zeitlichen Mehraufwand von etwa 80 Prozent im Vergleich zum
MIV. Tabelle 6 bietet einen Auszug der Zeitvergleichsanalyse zwischen Bad Homburg und
dem Museumsgeldnde. Bei der Berechnung wurden sowohl die derzeitige
verkehrsgeographische Anbindung als auch die eingestellte ,,Kulturbuslinie 5" beriicksichtigt.
Obwohl die Linie 5 einen um zehn Prozent hoheren Zeitverlust aufweist, kann davon
ausgegangen werden, dass diese Verbindung fir potenzielle Museumsbesucher:innen
attraktiver ist. Dies resultiert daraus, dass die vermeintlich schnellere Verbindung von 36
Minuten einen Umstieg von finf Minuten in Wehrheim erfordert (RHEIN-MAIN-
VERKEHRSVERBUND 2023f), was wiederum das Risiko eines verpassten Anschlusses flr
OPNV-Nutzer:innen darstellt und somit ein Ausschlusskriterium fiir die Nutzung dieser

Anreiseform sein kann.

Tabelle 6: Zeitvergleichsanalyse Bad Homburg - Freilichtmuseum Hessenpark (eigene Darstellung)

Reisezeit _ Reisezeit Zeitverlust Reisezeit el e
Pkw in min | OPNV in min

Referenzort Kulturbuslinie 5
Bad Homburg 20 36 80 % 38 90 %

42



6. Ergebnisse der Expert:innen Interviews

Im Einklang mit den bisherigen Erkenntnissen in dieser Arbeit berichten alle befragten
Interviewteilnehmenden von einer vorherrschenden Dominanz des MIV bei der An- und
Abreise zum Freilichtmuseum Hessenpark. Der private Pkw wird allgemein als bevorzugtes
Verkehrsmittel angesehen, da es als komfortabel, zuverlassig, flexibel und zeitsparend im
Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln betrachtet wird (HTK; ADFC; FMH 3; VHT 1).*? Das
folgende Kapitel untersucht daher die Frage, welche Herausforderungen sich flr
Besucher:innen regionaler Ausflugsziele wie dem Hessenpark bei der Nutzung nachhaltiger

Verkehrsmittel ergeben.

6.1 Die Dominanz des MIV im Ausflugsverkehr

Bevor auf den Umweltverbund eingegangen wird, werden die Griinde der Dominanz des MIV
erlautert. Dabei werden insbesondere die kostenlosen und ausreichenden Parkmdglichkeiten,
die bevorzugte Informationsbereitstellung sowie die etablierten Gewohnheiten der
Besucher:innen als Hauptgrinde genannt: ,,Naja, wenn ich mit dem Auto im Vergleich zum
OPNV nicht nur schneller und bequemer bin, sondern auch giinstiger oder gleich teuer und da

eben meine gewohnte Flexibilitdt habe, warum soll ich denn dann umsteigen* (HTK)?

Parkmdoglichkeiten

Weil die Parkmoglichkeiten kostenlos (ebd.) und dartiber hinaus zahlreich vorhanden sind,
muissen Besuchende selten firchten, keine Parkmaglichkeit zu bekommen (HTK). Das Risiko
der Parkplatzsuche wird dariiber hinaus minimiert, indem Kapazitatsgrenzen bei grolRem
Besucher:innen-Andrang durch einen zweiten Parkplatz erweitert werden (FMH 2). Dennoch
kommt bei GroRRveranstaltungen selbst der Hessenpark an seine Grenzen. An Adventssonntagen
ist der Besucher:innen-Andrang beispielsweise zeitweise so hoch, dass die Zufahrtsstrale
gesperrt werden muss, weil das Limit an Parkplatzen erreicht werden (FMH 2). Allerdings wird
auch in dieser Situation eine Losung gefunden, um es denjenigen, die mit dem PKW anreisen,
maoglichst bequem zu machen. An Tagen mit hohem Besucheraufkommen steht Personal zur
Verfligung, das die Autofahrer:innen einweist, um ihnen die zeitaufwandige Suche nach einem

Parkplatz zu ersparen: ,,Das ist sehr gut organisiert™ (FFH).

Routinen
Ein weiterer Grund fiir die Dominanz des Pkw wird in den Routinen gesehen: ,,Viele unserer

[Forderkreis-]Mitglieder sind &ltere Leute oder mit Kindern und die reisen schon seit Jahren

12 Die Ubersicht der Kiirzel der Interviewteilnehmer:innen werden in Tabelle 3 im Kapitel 4.3 dargestellt.
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mit dem Auto an, die sind es so gewohnt* (FFH). Innerhalb dieser Gewohnheit spielen dann
Angste und Voreingenommenheit gegeniiber dem Umweltverbund eine erhebliche Rolle.
Besucher:innen konnen sich auf ihren eigenen Pkw verlassen, die Angst, dass die An- oder
Abreise mit dem OPNV nicht funktioniert, lasst die Menschen in ihren Routinen verharren
(ebd.). Dies zeigt, dass es generell schwierig ist, ,,diese Routinen, die ja viele im Bereich der
Mobilitdt einfach haben, zu durchbrechen und zu Uberzeugen, mal [etwas] Neues

auszuprobieren* (HKT).

Informationszugang

Zusétzlich ist die vorhandene Infrastruktur darauf ausgerichtet, es den Autofahrer:innen so
einfach wie moglich zu machen, mit dem PKW anzureisen. Dies steht im Einklang mit dem
bevorzugten Zugang zu Informationen auf der Website des Freilichtmuseums, der bereits in
Kapitel 3 erlautert wurde. VVonseiten der Museumsleitung wird jedoch argumentiert, dass die
landliche Lage des Museums und eine schlechte verkehrsgeographische Anbindung mit
offentlichen Verkehrsmitteln dazu fuhrt, dass viele G&ste mit dem Pkw anreisen (FMH 2).
Dementsprechend wird durch die Reihenfolge der An- und Abreiseinformationen lediglich auf
den Bedarf und die Mdoglichkeiten reagiert, um nicht am bestehenden Angebot vorbei zu
informieren (FMH 3).

6.2 Herausforderungen der An- und Abreise mit dem Fahrrad

Eine grolRe Hurde bei der Verkehrsmittelwahl des Fahrrads ist die geographische Lage des
Museums. Darlber hinaus ergibt die Auswertung, dass die An- und Abreise mit dem Fahrrad
oder Pedelec unzureichend beworben wird. Eine bedeutende Herausforderung liegt in der
Wahrnehmung und dem Bewusstsein der Besucher:innen beztiglich der Sicherheit der Radwege
und Fahrradabstellplatze. Um die Situation fir die Radfahrenden zu verbessern, fehlt es jedoch
an einer Koordination zwischen den beteiligten Akteur:innen. Nur wenn diesbeziiglich mehr

Zusammenarbeit moglich ist, kann die Infrastruktur verbessert und sicherer gemacht werden.

Geographie
Die physischen geographischen Gegebenheiten eines typischen Mittelgebirges stellen

besonders fur fahrradfahrende Besucher:innen eine groRe Herausforderung dar. Mit dem
Pedelec ist es zwar leichter, aber mit einem herkdmmlichen Fahrrad ohne elektrische
Tretunterstlitzung ,,muss man schon Kondition haben“ (NA). Vor Allem das Fahrradfahren
uber die Saalburg wird ,.eher fiir sportliche Leute* empfohlen (FFH). Auch fur Familien mit
kleinen Kindern ist es zu beschwerlich, die Hohenmeter zu bewaltigen. AuBerdem ,,dauert es
zu lange und ist langweilig* (FMH 2).
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Marketing / Werbung

Vonseiten des ADFC wird kritisiert, dass nicht genug dafuir geworben wird, Fahrrad zu fahren
(ADFC). Daruber hinaus werden die Wege nicht vermarktet oder beworben, was dazu fuhrt,
dass die Menschen in der Region sich auf Radwegen nicht auskennen und auch nicht bekannt
ist, wie man von einem Ort zum néichsten fahren kann (ADFC). ,,Die Fahrradwegweisung
wurde in den letzten 10 Jahren vernachléssigt. Viele Wegweiser sind falsch, da kann man dann
auch nichts bewerben* (ebd.). ,,Ich denke es gibt von Neu-Anspach nicht mal einen gescheiten

Radweg ausgewiesen zum Hessenpark, zumindest ist keiner offensichtlich und bekannt* (FFH).
Auch der ADFC bestéatigt dies.

Die fehlende Werbung bezieht sich demzufolge nicht nur auf die Informationen seitens des
Freilichtmuseums, sondern auch auf Ausschilderungen und Informationen entlang der
Infrastruktur aulRerhalb des Hessenparks. Wenn es Werbung und Beschilderung gibt, dann nur
fir das Radwegenetz. ,,Das bringt dem Hessenpark [jedoch] wenig“ (ADFC). Neben der
mangelnden Werbung durch Schilder fehlt es auch an physischem Kartenmaterial, das
Besucher:innen bei der Orientierung und Wegeplanung helfen kann, wenn sie sich fur den
Umstieg auf das Fahrrad entscheiden (ebd.). Auch hier wird verpasst, den Menschen durch ein

einfaches Werbemittel die Moglichkeiten in der Region néher zu bringen (ebd.).

Sicherheit

Die Qualitat einiger Radwege in der Umgebung des Hessenparks stellen ein Sicherheitsrisiko
fir Radfahrende dar: ,,Einige haben tiefe Rillen und sind bei schlechtem Wetter schwierig zu
befahren* (FFH). Aus diesem Grund vermeiden gerade &ltere Personen oder Familien mit
kleinen Kindern eine Fahrradtour zum Freilichtmuseum, da sie Angst haben, auf den Radwegen
zu stlrzen (ebd.). AuRerdem ist die Querung von Bundes- und LandesstraBen mit Kindern

h&ufig nicht sicher: ,,Da ist man sehr stark im Defizit mit Sicherungsma3nahmen* (ADFC).

Neben der fehlenden (gefiihlten) Sicherheit auf den Radwegen spielt die Angst vor
Fahrraddiebstédhlen wéhrend eines Aufenthalts im Museum eine Rolle bei der Wahl des
Verkehrsmittels. Gerade bei Besitzer:innen hochwertiger Fahrrader ,,gibt es Leute im

Forderkreis mit teuren Pedelecs, die bessere Abstellmoglichkeiten fordern* (FFH).

Infrastruktur

Die Ausschilderung vorhandener Fahrrad-Infrastruktur ist im Gebiet der Gemeinde Neu-
Anspach ein Thema, das deutlich verbessert werden muss. Haufig haben Personen, die nicht
mit GPS-fahigen Gerédten ausgestattet sind oder diese nicht verwenden konnen,
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Schwierigkeiten, sich in der Region zu orientieren (NA). Dazu kommt der Zustand vieler Wege,
die eine bequeme Befahrung nur bei trockenem Wetter ,,im Sommer* zulassen (FFH, NA). Der
ADFC beméngelt, dass einige der Wege in so schlechten Zustand sind, dass man Umwege tber
Stral3en fahren muss, wodurch diese Art der An- und Abreise noch mehr an Attraktivitat verliert
(ADFC).

Seitens des Hochtaunus-Kreises wird die Problematik erldutert, dass eine touristische
Radwegeplanung in bisherigen Konzepten zur Fahrrad-Infrastruktur nicht berticksichtigt wurde
(HTK). In dem 2020 erstellten Radverkehrskonzept ging es primar um den Alltagsradverkehr.
Der touristische Radverkehr hat aber andere Bedirfnisse und wurde bisher nicht eingeplant
(ebd.). Das liegt daran, dass die Zustandigkeiten des Kreises definiert sind und
Radverkehrsplanung zu den freiwilligen Aufgaben z&hlt (ebd.). Deshalb wurde entschieden,

sich auf den Alltagsradverkehr zu beschrénken.

Auch der ADFC sieht ahnlich Hirden. Das Radverkehrsnetz ist da, um wichtige Knotenpunkte
im Alltagsverkehr zu verbinden, da liegt der Fokus auf der Versorgung und nicht im Definieren
jeder Querverbindung. Vom ADFC aus gibt es auch ein Radroutennetz, das im Hochtaunuskreis
circa 56 Kilometer umfasst und Ausflugsziele wie den Hessenpark integriert (ADFC). ,,Leider
hat der Hochtaunuskreis sich dann nicht immer dran gehalten mit der Umsetzung™ (ebd.). Dem
entgegnet der Kreis mit biirokratischen Hiirden im Infrastrukturausbau. Hier ,,sind zu viele

Parteien involviert, diese mussen sich alle abstimmen, das dauert zu lange* (HTK).

Kommunikation

Der ADFC Kkritisiert, dass die Kooperation mit dem Hochtaunuskreis in der Vergangenheit
aufgrund von Unstimmigkeiten schwierig war. Dies bremst die Zusammenarbeit, um
konstruktiv eine verbesserte Situation fur Radfahrende in der Region zu schaffen und halt
Menschen davon ab, auf das Fahrrad umzusteigen (ADFC). Es fehlt eine Person, die das zentral
organisiert (ADFC). Der Hessenpark ist auf sich gestellt. Die Konzepte gibt es, man muss nur
alle zusammen an einen Tisch bekommen (ebd.). Allein die Kommunikation untereinander
macht es schwierig, das vorhandene Potenzial zu nutzen und auszubauen (ebd.). Obwohl der
Hochtaunuskreis bedingt zustimmt, kann die Situation dennoch aus einer optimistischeren
Perspektive betrachtet werden. Es wird bereits jetzt viel angestolen und durch ein bisschen
mehr Kooperation kann viel erreicht werden (HTK).

Eine andere Problematik stellt die Kommunikation von Fordermdglichkeiten zwischen den
verschiedenen Akteur:innen dar, weil vielen Parteien die FOrdermdoglichkeiten nicht bekannt
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sind. Aus diesem Grund werden die Tdpfe nicht abgeschopft (TT 1). In Anbetracht dessen wird
erkannt, dass noch erhebliches Potenzial vorhanden ist, das in der aktuellen Situation nicht

vollstandig genutzt wird, um die Bedingungen fiir Radfahrer:innen in der Region zu verbessern.

6.3 Herausforderungen der An- und Abreise zu Ful3

Eine Reihe der zuvor erwadhnten Aspekte ist ebenfalls auf die An- und Abreise von
FuBganger:innen anwendbar. Aus diesem Grund wird auf eine Wiederholung der identischen
Argumente aus den Interviews verzichtet. Jedoch stehen Fullgénger:innen spezifischen

Herausforderungen gegenuber, die nun erldutert werden sollen.

Marketing / Kommunikation

Bezuglich des Marketings fehlt es an Informationstafeln und gezielter Werbung dafur, eine
Wanderung zum Freilichtmuseum zu unternehmen (NA, FFH). Generell wird hier das fehlende
Wissen Uber nachhaltige Mobilitat bemangelt, zu der auch Wanderwege gehéren (HTK). Auch
die fehlende oder mangelhafte Ausschilderung ist ein Thema, das Géste vor allem aus Neu-
Anspach daran hindert, den Hessenpark zu Ful3 zu besuchen (NA).

Distanz

Im Gegensatz zu Radfahrerenden verfiigen FuRganger:innen und Wanderer:innen Uber einen
deutlich kleineren Radius, was zu einer Einschrankung der geographischen Erreichbarkeit
fuhrt. Infolgedessen stellt insbesondere die Lange der Wege eine schwierige Aufgabe dar (FMH
1). Beispielsweise dauert die Strecke zwischen Neu-Anspach und dem Freilichtmuseum ,,etwa
eine Stunde* (FFH). ,,Das ist fiir viele schon sehr, sehr viel (NA).

Sicherheit

Die Sicherheitsaspekte von FulRganger:innen weisen deutliche Unterschiede zu denen der
Radfahrer:innen auf. Wéhrend beide den Hindernissen nicht gerdumter Wege im Winter
konfrontiert sind (NA), empfinden Ful3ganger:innen und Wanderer:innen insbesondere
gemeinsam genutzte Rad- und FuBwege als ,,einschiichternd und [dadurch] hemmend" in Bezug
auf ihre Mobilitdtswahl (ADFC). Obwohl Konflikte zwischen den beiden Parteien in der
Taunusregion nur selten auftreten (TT 1), spielen psychologische Faktoren und vorhandene

Angste eine Rolle bei der Wahrnehmung der eigenen Sicherheit.

6.4 Herausforderungen der An- und Abreise mit dem OPNV
Der OPNV wurde in den Expert:innen-Interviews vergleichsweise haufig genannt und
detailliert ausgefihrt. Dies hangt damit zusammen, dass 6ffentliche Verkehrsmittel — sofern sie

fur Verkehrsteilnehmer:innen attraktiv gestaltet sind — eine vielversprechende Alternative zum

47



MIV darstellen konnen. Dennoch stellen im Fallbeispiel die geographische Lage, die
Kommunikation der Akteur:innen, eine fehlende Bedarfsorientierung, die Unzuverlassigkeit
der Bahnen und Busse, die Qualitdt der Angebote, die Barrierefreiheit, die Anzahl der
Umstiege, das Image von Bussen und allgemeine strukturelle Hindernisse den OPNV als

attraktive Alternative in der Verkehrsmittelwahl in Frage.

Geographische Lage

Die geographische Lage des Museums wird sich nicht &ndern und macht 6ffentliche Mobilitat
zu einer Herausforderung (VHT 2). Die Analyse der Besucher:innenstruktur zeigt, dass fur alle
Bedarfsgruppen das Einzugsgebiet grol? ist (ebd.). Da ist es schwierig, flir jeden ein attraktives
Angebot zu machen (ebd.). Gerade im hinteren Taunus, zu dem das Freilichtmuseum gehort,
st es deutlich schwieriger mit der 6ffentlichen Mobilitat™ (TT 2). Die Buchungsabteilung des
Museums, die bei An- und Abreisen Ansprechpartner fir Besucher:innen ist, beschreibt ein
ahnliches Bild: ,,Es ist in allen Bereichen schwierig, den Hessenpark mit Offentlichen
Verkehrsmitteln zu erreichen® (FMH 1). Gemél einer Aussage von VHT 1 kann fur einen
Standort wie dem Vorliegenden, der sich nicht in einer ,integrierten Siedlungslage* befindet
und sich zudem allméhlich in Richtung ,,landlicherer Strukturen* bewegt, die Anbindung als

,vergleichsweise gut* angesehen werden.

Bedarfsorientierung

Vor allem fiir Schulklassen stellt der OPNV einen ,,zeitlichen und finanziellen Hemmschuh*
dar und geht so am Bedarf vorbei (FMH 2). Die Museumsleitung und die Buchungsabteilung
erhalten regelmaRig Rickmeldungen von Schulen, die darauf hinweisen, dass es insbesondere
an Wochentagen schwierig ist, das Museum zu erreichen (FMH 3; FMH 1). ,,Das ist flr uns als
Bildungsinstitution ein absolutes Desaster. Wir produzieren wie die Weltmeister
lehrplangerechte Vermittlungs-Angebote und im Grunde sind wir nicht erreichbar fur Schulen®
(FMH 3). Insbesondere der begrenzte Umfang an verfiigbaren Angeboten des OPNV und die
unregelmaBigen Fahrzeiten wéhrend der schulrelevanten Zeiten stellen fir Lehrkréafte eine
bewaltigungsbeddirftige Situation dar (FMH 1).

Fur Familien ist die geringe Flexibilitat mit dem OPNV ein Hindernis, auf den Umweltverbund
umzusteigen (HKT). Gerade hier fehlen ,,familienfreundliche® Angebote, die sicherstellen, dass
Eltern mit ihren Kindern flexibel an- bzw. abreisen kénnen, ohne zu lange auf den Bus oder die

Bahn warten zu missen (FMH 2).
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Auch fiir altere Menschen ist das aktuelle OPNV-Angebot nicht lohnenswert (FMH 2). Viele
Senior:innen wissen nicht, wo sie Informationen bekommen und trauen sich folglich die
Benutzung offentlicher Verkehrsmittel nicht zu (HTK). ,,Wie man den Fahrplan liest und
versteht, wie Fahrkarten gekauft werden, fiir diese Zielgruppe sind die Hiirden gro* (ebd.).
Dabei hat das auch etwas mit sozialer Teilhabe zu tun. Wenn jemand aufgrund des Alters nicht
mehr selbst mit dem Pkw anreisen kann, dann sind diese Personen aktuell ,,gekappt von ihrem
Ehrenamt,* weil sie ohne den MIV nicht das Gefiihl haben, zum Museum zu gelangen (FMH
2).

Zuverlassigkeit

Um Menschen zum Umsteigen auf den OPNV zu bewegen, ist es zentral, dass dieser eine
zuverlassige Alternative zum MIV darstellt. Gerade die aktuelle betriebliche Situation der
Taunusbahn hindert viele Menschen daran, offentliche Verkehrsmittel in der Region zu
verwenden (VHT 2). Sobald einmal etwas nicht funktioniert, werden Kund:innen verloren: ,,Ich
will nicht wissen, wie viele ihre Jahrestickets jetzt [aufgrund der Situation der Taunusbahn]
kiindigen und lieber mit dem Auto fahren* (NA).

Die Verkehrsbetriebe stimmen dem grundsétzlich zu. Dennoch ist es durch die veraltete
Infrastruktur, in die jahrelang kaum investiert wurde, haufig schwierig, die Punktlichkeit
aufrecht zu erhalten: ,,Die Struktur, die Stellwerke sind halt zum Teil 50 Jahre [alt] und &lter.
Da gibt es kaum Ersatzteile“ (VHT 2). Dennoch wird auch hier eingestanden, dass man
potenzielle Fahrgaste verliert, weil diese den OPNV gar nicht erst nutzen aus Angst, den

Anschluss zu verpassen (ebd.).

Qualitat der Angebote

Neben der Zuverlassigkeit ist ein regelméaBiges und tberdurchschnittlich gutes Angebot zentral
fir die Attraktivitait des OPNVs — gerade in ldndlichen Regionen (TT 2). Hierfiir muss es
bequem sein, mit méglichst vielen Optionen zur Hin- und Riickfahrt. Gleichzeitig ist es jedoch
auch notig, dass den Verkehrsbetrieben kein finanzieller Nachteil entsteht. Das ist aktuell

schwierig (ebd.).

Die Verkehrsbetriebe argumentieren hingegen, dass der Status Quo ausreicht, weil die
Nachfrage der Besucher:innen des Museums zu niedrig ist, um mehr Angebote zu schaffen:
,,Der Hessenpark ist kein so starker Magnet wie der grof3e Feldberg. Es gibt keine Tage, wo wir
Kapazitatsprobleme haben. Auch bei Sonderveranstaltungen ist die vorhandene Kapazitat auf
unserer Seite durchaus ausreichend* (VHT 1). Gerade weil der Hessenpark keinen linearen
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Einzugsraum aufweisen kann, muss man sich fragen, wie die Nachfrage fir bessere Angebote
zustande kommen kann, um im finanzierbaren Rahmen zu bleiben (VHT 3). Beim Vergleich
der Fahrgastzahlen mit den Besucher:innenzahlen gibt es ,,schon einen gewissen Anteil an

Fahrgésten im Bus® — auch wenn nicht jeder Bus voll ist (ebd.).

Allerdings wird seitens der Museumsleitung ein anderes Bild gezeichnet: ,,Es ist einfach
angesichts der gesellschaftlichen Entwicklung tGiberhaupt nicht zeitgemaf, dass wir so miserabel
angebunden sind mit dem OPNV* (FMH 3). Wenn kein attraktives Angebot von Seiten der
VHT geschaffen wird, ,,muss man sich auch nicht wundern, wenn nur zehn Leute im Bus
sitzen* (ebd.). Aus dem Grund wurde bisher auch nicht mehr Werbung fiir den OPNV gemacht.
,»,Solange sich bei dem Zustand, so wie er ist, nichts andert, kann man auch nichts bewerben
(FMH 2). Auch beim Forderkreis herrscht diesbezuglich Einigkeit. Hier wirden einige
Mitglieder ihr Auto gerne abschaffen, was jedoch ,aufgrund der Kkatastrophalen

Busverbindungen® nicht moglich ist (FFH).

Hier wird das Spannungsfeld zwischen Angebot-Nachfrage und Finanzierbarkeit 6ffentlicher
Verkehrsmittel deutlich. Beide Seiten zeigen auf, dass nachvollziehbare Argumente fiir die
jeweilige Position sprechen. Ohne Finanzierung kann es keinen Ausbau geben, ohne Ausbau
der Angebote wird die Nachfrage nicht steigen. Ohne eine gestiegene Nachfrage auf einer
bestimmten Route wird jedoch die Finanzierung nicht ermdglicht. Es ist somit ein ,,Henne-Ei-

Problem, das auf Kosten der Verkehrswende ausgetragen wird (ADFC).

Barrierefreiheit

Eine unzureichende Barrierefreiheit im Rahmen der An- und Abreise mit Offentlichen
Verkehrsmitteln trifft Familien, Besucher:innen mit eingeschrankter Mobilitat sowie Personen
mit Schwierigkeiten im Verstandnis der Nutzung von Bus und Bahn. Hier gilt es, zwischen

technischen und physischen Barrieren zu unterscheiden.

Fur Menschen mit Gehbehinderung oder auch fur Familien mit kleinen Kindern ist die bauliche
Infrastruktur vieler Haltestellen eine Herausforderung — vor allem durch die aktuellen
Umbaumalnahmen entlang der Taunusbahn. ,,Da kann man momentan nichts schonreden®
(VHT 2). Ahnliches wird auch von Taunus Touristik und dem Hessenpark geschildert. Viele
Haltestellen sind nicht barrierefrei, auch fiir Familien mit Kinderwagen ist dies ein Thema (TT
2; FMH 2). Neben einer zu beméngelnden baulichen Infrastruktur an Haltestellen ist es fur
altere Menschen oder Menschen mit Mobilitatseinschrankungen ,,schwierig mit den vielen
Umstiegen und dem langen Warten (FMH 2). Eine Mitarbeiterin erinnert sich, dass einmal
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eine Besucherin im Rollstuhl nicht mehr weggekommen ist, weil keine barrierefreie
Verbindung mehr gegeben war. ,,Die haben wir dann mit unserem Transporter nach Hause
gefahren® (FMH 2).

Eine weitere Herausforderung ist die Tatsache, dass barrierefreie Angebote haufig nicht
sichtbar oder klar erkennbar sind. Viele Menschen wissen gar nicht, wie oder wo sie sich tber
barrierefreie Angebote touristischer Ausflugsziele in der Region informieren konnen (TT 1; TT
2). Vor allem fur Personen, die Schwierigkeiten mit dem technischen Verstdndnis der
Recherche nach geeigneten Verbindungen haben, ist der OPNV haufig nicht barrierefrei (FMH
1). Fur viele é&ltere Personen besteht beispielsweise das Problem, die Informationen
altersgerecht zu bekommen (TT 1).

Image von Bussen

In den Interviews wird deutlich, dass gerade das Image von Bussen dazu fiihrt, dass die Nutzung
des MIVs offentlichen Verkehrsmitteln gegenlber vorgezogen wird. Busfahren ist ,,immer
negativ behaftet (FFH), risikoreich (TT 2), dauert lange und hat demzufolge einen ,,schlechten
Ruf* (FFH). Vor allem im Ausflugsbereich fahren viele Menschen gerne Bahn, wéhrend mit
Busfahrten ein negatives Image behaftet ist (TT 2). Dieser wird im Vergleich zur Bahn als noch
langsamer und unflexibler gesehen (TT 1). Der Mensch ist zu bequem, um nach einer Bahnfahrt
noch in den Bus zu steigen (NA). Man mdchte nicht auf den Bus warten (ebd.), gerade wenn
ein Bus nicht punktlich ist oder die Bahn Verspétung hat (TT 1).

Umstiege
Die aktuelle Situation mit mindestens zwei, teilweise sogar drei und mehr Umstiegen bei der

An- und Abreise mit offentlichen Verkehrsmitteln ist fur alle Bedarfsgruppen ein zentraler
Aspekt, der die Fahrt mit dem OPNV problematisch gestaltet. So sehen es auch die
Verkehrsbetriebe: ,,Ein Umstieg geht vielleicht noch, aber in der Regel sind es zwei oder gar
drei Umstiege und das machen die Leute nicht mit*“ (VHT 2). Vor allem Familien mit kleinen
Kindern ,,tun sich das nicht an“ (ebd., FMH 1). Auch fur mobilitatseingeschréankte Personen
wird die Situation mit jedem Umstieg nochmal problematischer, wie im Abschnitt der
Barrierefreiheit bereits erlautert wird (VHT 1).

Fur Schulklassen mit eng getakteter Zeitplanung sinkt ebenfalls mit jedem Umstieg die
Bereitschaft, oOffentliche Verkehrsmittel zu verwenden (FMH 1; FMH 3). ,Und auch

Lehrer[:innen] einer funften Klasse beispielsweise, bis sich die alle durch die Umstiege gequalt
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haben, das macht keiner mit“ (VHT 2). Fur Schulen bleibt so oft keine Alternative als die
Nutzung kostenintensiver Reisebusse (FMH 3; FMH 1).

Strukturelle Hindernisse

Um nachzuvollziehen, weshalb es schwierig ist, ein besseres Angebot zu schaffen, das
barrierefrei ist und die Anzahl der Umstiege auf ein Minimum reduziert, missen strukturelle

Hindernisse im Infrastrukturausbau in die Diskussion aufgenommen werden.

Der VHT sieht infrastrukturelle Defizite hauptséachlich als Folge komplexer und langwieriger
Planungsfeststellungsverfahren (VHT 2). Strukturelle Hindernisse, zu denen auch der
gesetzliche Rahmen gezahlt wird, sorgen dafir, dass es kaum Chancen gibt, Mallnahmen fur
eine Verkehrs- oder Energiewende zu treffen (ebd.). Standorte wie der Hessenpark sind in
dieser Hinsicht benachteiligt, da ihre geographische Lage zu einer generellen
Unterreprasentation im 6ffentlichen Personennahverkehr fihrt (FMH 3). Die Verkehrsbetriebe
sehen die Landesregierung in der Pflicht, die das Thema Verkehrswende in den vergangenen
zwei Jahren eher ausgebremst hat (VHT 2): ,,Das heif3t, die kommunale Seite muss unheimlich
stark in den OPNV investieren, der Bund macht ein ganz bisschen was und das Land Hessen
macht im Prinzip noch viel weniger (ebd.). Ziel ist deshalb, den Status Quo zu erhalten,
solange die kommunale Ebene zahlungskraftig ist und einen Schwerpunkt auf den OPNV setzt
(ebd.). Hier —so der VHT — wiirden auch politische Interessen eine Rolle spielen. Vor allem in
der Lokalpolitik versuchen Politiker:innen, sich durch Projekte im Bereich des OPNVs zu
profilieren, um wiedergewéhlt zu werden. Hier wird dann Geld investiert, das dann an anderer
Stelle verwendet werden konnte. ,,Die Menschen merken erst, wenn der Bus weg ist, dass es

doch etwas [sinnvolles] ist (ebd.).

Ein weiteres strukturelles Problem stellt die Preisentwicklung durch die aktuelle Inflation im
Energiemarkt dar (VHT 2). Durch das 49-Euro-Ticket werden massiv die Einnahmen
wegbrechen (VHT 2). ,,Aber Verdnderung ist halt auch immer eine Riesenchance (ebd.). Die
Kosten flr Verkehrsunternehmen sind enorm und spiegelt teilweise die Auslastung nicht wider
(TT 2).

Es besteht eine erkennbare Problematik in Bezug auf den Mangel an Personal, die sich sowohl
in Planungsprozessen durch den Fachkréaftemangel als auch durch den Mangel an Fahrer:innen
aulert. Aufgrund dieser personellen Engpéasse mussen gelegentlich Wochenend-Fahrplane auch

unter der Woche verwendet werden (VHT 1; VHT 2). Die begrenzten personellen Ressourcen
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fiihren dazu, dass andere Prioritaten gesetzt werden, was wiederum die Mdglichkeit eines

Ausbaus der nachhaltigen Infrastruktur einschrankt (TT 2).

Kommunikation

Neben den zuvor erwahnten strukturellen Herausforderungen wird die mangelnde
Kommunikation zwischen den beteiligten Akteuren als Kritikpunkt angefuhrt. Insbesondere
wird die fehlende Prdasenz U(bergeordneter Ansprechpartner:innen beméangelt, die die
Vernetzung in der Region vorantreiben kénnten (TT 1). Derzeit agieren die beteiligten Parteien
weitgehend unabhangig voneinander, was dazu fiihrt, dass koordinierte Projekte zur Forderung
nachhaltiger An- und Abreisemdglichkeiten nicht umgesetzt werden (ebd.). Es ist jedoch
festzustellen, dass bereits Fortschritte erzielt wurden. Die Schwierigkeiten liegen haufig eher
im personellen Bereich und in den zu setzenden Prioritaten, nicht jedoch am Willen zur
Zusammenarbeit (TT 2). Eine verstarkte Kooperationsbereitschaft und die Identifikation
geeigneter Koordinatoren konnten die Kommunikation und Zusammenarbeit zwischen den

Akteuren verbessern, um gemeinsame nachhaltige Mobilitatsprojekte voranzutreiben.

6.5 Herausforderungen multimodaler Mobilitat

Einige der Aspekte, die im Zusammenhang mit multimodalen Mobilitatsformen genannt
wurden, zeigen Uberschneidungen mit den zuvor genannten Herausforderungen im Bereich des
offentlichen Verkehrs. Dennoch ergeben sich insbesondere bei der Verbindung von An- und
Abreisemdglichkeiten mit Bussen und Bahnen, dem Radfahren oder dem Zu-Ful3-Gehen

zusatzliche Probleme, die die Attraktivitat des MIV zulasten des Umweltverbunds fordern.

Mangel an Angeboten

Zunachst mangelt es an multimodalen Angeboten in der Region. Beispielsweise gibt es an den
relevanten Bahnhofen keine Moglichkeit, sich Uber Bike-Sharing-Partner Fahrréder
auszuleihen (ADFC). So eine Bewirtschaftung ist bei der aktuellen Nachfrage nach ¢ffentlichen
Verkehrsmitteln ,,sicherlich auch ein Negativgeschift” (ebd.). Dementsprechend kommen die

Gaste, die multimodal anreisen, aktuell mit dem eigenen Fahrrad.

Zuverlassigkeit

Ein weiteres Defizit wird in den aktuellen Kapazitdten fir die Fahrradmitnahme in
Regionalbahnen gesehen: ,,Gerade am Wochenende aus Frankfurt kommend ist es mit dem Rad
manchmal schwierig. Vor allem fir gréliere Gruppen ab vier oder finf Personen klappen die
Umstiege nicht immer* (ADFC).
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Dariiber hinaus sind die Fahrstiihle an den Bahnhdfen nicht darauf ausgelegt, dass Fahrrader
mitgenommen werden konnen. ,,Ein Lastenrad oder ein Fahrrad mit Anhédnger passt erst recht
nicht* (ebd.). Fir Familien mit Kindern ist es demzufolge aktuell nicht machbar, multimodal

anzureisen.

Marketing / Werbung

Durch die mangelnde Zuverlassigkeit und das fehlende Angebot wird auch kaum Werbung fiir
Multimodalitat im Rahmen klimaneutraler An- und Abreisen gemacht (ebd.). ,,Das Angebot ist
noch nicht so weit, dass es beworben werden kénnte* (HTK). Auch Anreisen Uber die Saalburg,
die mit einer Wanderung zum Museum kombiniert werden kdnnten, lohnen sich nicht mehr,
beworben zu werden, weil die Taktausdingung der Kulturbuslinie 5 die Nutzung dieses

Angebotes zu stark einschrankt, um aktiv beworben zu werden (FMH 3).

Bedarfsorientierung

Multimodale Angebote sind auferdem kaum auf die verschiedenen Bedarfsgruppen
abgestimmt. Gerade flr Grol3eltern mit ihren Enkelkindern ist es zu kompliziert und dauert zu
lange (FMH 3). Auch &ltere Menschen, die beispielsweise mit dem E-Bike und der Bahn
anreisen, haben aufgrund struktureller Hindernisse Schwierigkeiten. Weil das Fahrrad ber
Treppen oder Stufen gehoben werden muss, ist die Gefahr von Stiirzen hoch. ,,Ebenerdiger, gut
ausgeschilderter Zugang zu den Bahngleisen muss Standard sein und Klar ersichtlich
ausgeschildert werden* (ADFC). Mit dem Status Quo fallt es dlteren Personen schwer, sich am

Bahnhof zu orientieren und sicher mit dem Fahrrad in den Zug zu gelangen (ebd.).

6.6 An- und Abreisen mit dem (Schul-)Reisebus

Die Anreise zum Freilichtmuseum stellt fir Schulklassen je nach Standort eine komplexe
Aufgabe dar. Aufgrund des begrenzten Angebots wéhrend schulrelevanter Zeiten erweist sich
der 6ffentliche Personennahverkehr oft als keine praktikable Option (FMH 1). Zudem sind auch
die An- und Abreise mit Reisebussen mit verschiedenen Schwierigkeiten verbunden, die dazu

fiihren kdnnen, dass der Besuch des Hessenparks fiir Schulen nicht mehr realisierbar ist (ebd.).

Kostenfaktor

Zum einen ist fur viele Schulen ein Reisebus mittlerweile zu teuer (FMH 3). Die Budgets in
offentlichen den Schulen geben es nicht mehr her, tiberall den Reisebus zu nehmen. Hier kommt
auch die soziale Komponente hinzu, dass einige Eltern die Kosten fur Schulausfliige nicht
tragen konnen, berichten die Mitarbeiter:innen des Museums (FMH 1; FMH3). Das fiihrt dazu,

dass gerade kostenaufwendige Ausfliige eingestellt werden (ebd.).
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Planungsprozess

Weil einzelne Schulklassen haufig das Problem haben, ,,den Bus voll zu bekommen,* sind sie
darauf angewiesen, sich mit anderen Klassen oder Schulen abzustimmen, um mehrere Gruppen
zusammenzulegen (FMH 1). Dies erschwert den Planungsprozess und erfordert haufig mehr
Flexibilitat durch die Lehrkréfte. Dennoch sind die Lehrkréfte in der Organisation der Anreise
I6sungsorientiert, weil das Angebot des Museums fur Schulen lukrativ ist. Da wird ein
erschwerter Planungsprozess in Kauf genommen (ebd.). Neben Schulklassen gehdéren auch
Gruppen von Senior:innen zu den Besucher:innen, die mit dem Reisebus anreisen. Aufgrund
der Organisation dieser Fahrten als gefuihrte Bustouren kann fir diese spezifische Zielgruppe

keine Schwierigkeit bei der Anreise mit dem Reisebus festgestellt werden (ebd.).
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7. Ergebnisse des Malinahmen-Workshop

Im Rahmen des Malnahmenworkshops wurde — aufbauend auf die im vorherigen Kapitel
vorgestellten Herausforderungen der An- und Abreise mit nachhaltigen Verkehrsmitteln —
diskutiert, wie der Umweltverbund dahingehend entwickelt werden kann, dass es attraktive
Alternativen zum MIV gibt. Ein Vorschlag, der von allen Teilnehmenden Zustimmung erfahren
hat, ist die Erhohung der Sichtbarkeit des Themas Nachhaltigkeit in der gesamten Taunus-
Region. Taunus Touristik hat zum Ziel, den Naturpark als nachhaltiges Reiseziel
auszuschreiben und zu zertifizieren (TT 1).2® Sobald der Naturpark Taunus als nachhaltiges
Reiseziel eingetragen sein wird, sollte sich der Hessenpark fir die Zertifizierung bewerben, um
damit mehr Marketing und Werbung betreiben zu kdnnen (ebd.). Wenn man die Gaste und
Bewohner:innen der Region fiir das Thema Nachhaltigkeit sensibilisieren kann und gezielt
Marketing betreibt, d&ndern sich mit der Zeit auch die Einstellungen (TT 2). Somit kann
nachhaltige Mobilitat ,,in die Region getragen werden“ und die Sichtbarkeit einzelner

Institutionen, die sich daflr einsetzen, erhoht werden (TT 1).

7.1 MalRnahmen zur Reduzierung des MIV

Wahrend des Workshops herrschte weitgehende Einigkeit darin, dass die aktive Beschrdnkung
des MIV im regionalen Ausflugsverkehr nicht angestrebt werden sollte. Stattdessen lag der
Fokus der Diskussion darauf, alternative nachhaltigere VVerkehrsmittel durch einen priorisierten
Informationszugang, vergunstigte Eintrittspreise und die Einbindung von technischen
Innovationen zu starken und dadurch Wege aufzuzeigen, festgefahrene Routinen zu

durchbrechen.

Priorisierter Informationszugang

Ein wichtiger Faktor zur Starkung nachhaltiger Verkehrsmittel ist eine verstérkte Présenz des
Umweltverbunds auf der Website des Hessenparks, wahrend Uber den MIV zuletzt informiert
wird (TT 1; HTK 2). Dem stimmt auch die Museumsleitung zu und mdchte eine Priorisierung
der Informationen des Umweltverbunds auf der eigenen Internetseite vorantreiben (FMH 3).
Fur die Beteiligten geht es auch darum, als Museum aufzuzeigen, welche Mobilitatsformen von
der Einrichtung priorisiert werden. ,,Es ist weniger ein Problem fur Autofahrer[:innen], an ihr
Ziel zu kommen als flir jemanden, der offen ist, den Umweltverbund zu nutzen, sich aber mit

der Thematik bisher nicht so gut auskennt (HTK 2). Hier ist das Freilichtmuseum gefragt,

13 Taunus Touristik Service e.V. strebt die ,,Zertifizierung Nachhaltiges Reiseziel der TourCert gGmbH an, um
einen nachhaltigeren Tourismus in der Taunus Region zu etablieren und verschiedene Partner:innen unter diesem
Gesichtspunkt zu vernetzen (TT 1; TT 2; TOURCERT GGMBH 2023).
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aktiv auf andere Formen der An- und Abreise aufmerksam zu machen und an den
Bushaltestellen und im Kassenbereich zu bewerben (ebd.). Das wurde in der Vergangenheit
zwar auch schon einmal versucht, aber durch die Museumsleitung wieder eingestellt, da — den
OPNV betreffend — ,,am Bedarf vorbei informiert wurde® (FMH 3). ,,Natiirlich ist es auch ein
Statement, eben den Ablauf als erstes zu setzen* (VHT 3), gerade wenn andere Verkehrsmittel

weiter ausgebaut werden sollten.

Parkraumbewirtschaftung

Fir das Museum ware eine Parkraumbewirtschaftung nur mit einem hohen technischen und
personellen Aufwand zu bewerkstelligen (FMH 3; HTK 2). Auch die Verkehrsbetriebe
schlagen statt einer Parkraumbewirtschaftung lieber die ErméRigung der Eintrittspreise bei
Anreisen mit dem Umweltverbund vor (VHT 3). Eine Konkurrenzsituation zwischen dem Pkw
und nachhaltigen Verkehrsmitteln sollte vermieden werden. Statt den MIV durch
Parkraumbewirtschaftung aktiv zu schwéchen, sollte der Umweltverbund gestérkt werden
(ADFC 2; HTK 2).

Technische Innovationen

Sofern die Anreise durch den MIV weiterhin nétig oder praferiert wird, kénnen Mitnahme-
Portale als MalRnahme in Betracht gezogen werden, um dennoch die Anzahl an Pkws zu
reduzieren (FMH 3). Eine weitere Mdglichkeit, technische Innovation in eine erfolgreiche
Verkehrswende im Ausflugsverkehr zu integrieren, ist die Verwendung von On-Demand-

Elektro-Shuttles, wie es im Taunusstein bereits in einem Pilotprojekt getestet wird (TT 2).

Einflussnahme auf Routinen

Bei der Debatte um geeignete Malinahmen ist es wichtig zu beachten, dass alternative Angebote
funktionieren, wenn Menschen sich daftr entscheiden, den Umweltverbund zu nutzen (TT 1).
Um an ihrer ,,Bequemlichkeit* zu arbeiten, muss die Alternative etwas zu bieten haben (ebd.).
Deshalb ist es wichtig, die Vorurteile der Alternative deutlich zu kommunizieren und in den
direkten Vergleich zum MIV zu stellen: ,,ich stehe ndmlich durchaus auch mit dem Auto mal
im Stau“ (HTK). Routinen koénnen folglich nur durchbrochen werden, wenn attraktive
Alternativen geschaffen werden, die durch ein aktives Informationsmanagement beworben
werden. Finanzielle Anreize sind dann eine gute Mdoglichkeit, in der Anfangsphase
Uberzeugungsarbeit zu leisten (HTK).
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7.2 Mit dem Fahrrad zum Museum

Gerade flr Besucher:innen im naheren geographischen Einzugsgebiet stellt das Fahrrad eine
flexible, umweltfreundliche, kostenglinstige und gesundheitsfordernde Alternative zum
privaten Pkw dar (ADFC 2; FMH 3). Es gilt, diese Vorteile zu kommunizieren, wahrend
gleichzeitig die Attraktivitdit des Radfahrens durch gezielte Malinahmen wie sichere
Abstellplatze, Infrastrukturausbau, Marketing und Werbung, sowie die Erstellung von

Kartenmaterial unter Einbezug von Férdermitteln vorangetrieben werden.

Sichere Abstellplatze

In der Zeit zwischen den qualitativen Interviews und dem MaRnahmenworkshop war die
Museumsleitung in der Lage, sechs durch den Forderkreis finanzierte abschlieBbare
Fahrradboxen mit Lademdglichkeiten zu bestellen. (FMH 3). Dartiber hinaus gibt es bereits
,,seit einigen Jahren* vom ADFC zertifizierte Abstellplétze. Bisher ist es zu keinen Diebstéhlen
gekommen (ebd.). Der ADFC sieht trotz dieser zertifizierten Abstellplatze weiteren
Handlungsbedarf. So sollte ein Teil der Stellplatze Uberdacht und an den aktuellen Bedarf
angepasst werden. Fahrrader mit Kinderanhdnger oder Lastenrdder mussen bei der Planung
sicherer Abstellplatze bedacht werden (ADFC 2). AuRBerdem muss kommuniziert werden, dass
die Abstellplatze sicher sind (HTK). Auch wenn es bisher zu keinen Diebstdhlen gekommen
ist, spielen psychologische Faktoren eine grofle Rolle. Die Besucher:innen investieren ,,5000
Euro in ein Pedelec und trauen sich dann nicht, es irgendwo abzustellen* (FMH 3). Demzufolge
muss das Sicherheitsgefihl durch abschlieBbare Abstellmdglichkeiten verstéarkt und aktiv dafiir
beworben werden, dass keine Gefahr besteht. Nur dann erreicht man es, dass mehr Menschen

sich trauen, ihre Fahrrdder am Hessenpark abzustellen und anzuschlief3en.

Infrastrukturausbau

Neben den zuvor genannten abschlieBbaren Boxen sind aktuell Reparaturstationen mit
Werkzeug und Fahrradpumpe geplant (FMH 3). Durch solche Stationen wird mehr Komfort
geschaffen, was Gaste (iberzeugen kann, mit dem Fahrrad zum Hessenpark zu fahren (TT 3).

Wichtig ist es ebenfalls, touristische Radverkehrskonzepte voranzutreiben (TT 1) und gerade
das Pedelec gezielt in die Planung einzubeziehen, um Menschen die Mdglichkeit zu bieten, in
einem groReren Radius zu erkunden (TT 3). Die Nachfrage nach solchen Konzepten durch die

Kommunen ist vorhanden (TT 1).

Ferner ist es nétig, Radwege auszubauen. Vor allem ist ein direkter Radweg zwischen Saalburg

und dem Hessenpark nétig, um ein Angebot zu schaffen, das weniger Hohenmeter aufweist und
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somit auch attraktiv fur Besucher:innen ohne Pedelec ist (FMH 3). Aktuell fahrt man einen
Umweg von circa 1,2 Kilometern, der mit mehr Héhenmetern verbunden ist, als nétig ware
(ebd.). Hier ist deutliches Ausbaupotenzial vorhanden. Bei der Wegegestaltung ist jedoch nicht
nur Attraktivitdt, sondern auch Marketing ,,ganz, ganz wichtig“ (TT 2). Besucher:innen mussen
uber infrastrukturelle Malinahmen informiert werden, damit das Thema présent bleibt und die
Gaste des Hessenparks konsequent mit alternativen An- und Abreisemdglichkeiten konfrontiert
werden (ebd.; ADFC 2).

Neben der Neugestaltung eines Radwegs zwischen Saalburg und Hessenpark wird
vorgeschlagen, ,Radwege, wie den Linden Weg zu asphaltieren,” damit Fahrradfahren
bequemer und zugénglicher fir alle Bedarfsgruppen ist (FMH 3). Asphaltierte Fahrradwege
versprechen eine Erleichterung von 20 bis 30 Prozent (ADFC 2). So kann sowohl der Komfort
als auch die Reichweite und Geschwindigkeit fir Radfahrende gesteigert werden. Der
Hochtaunuskreis stimmt dem zu, mahnt aber, sich nicht allzu viele Hoffnungen im Bereich des
Ausbaus zu machen: ,,Baulasttréger ist Hessen-Mobil. Das zieht sich und wird sich [in Zukunft]
weiter ziehen“ (HTK 2). Zwar ist diese MaRnahme im Radverkehrskonzept bereits hinterlegt,
dennoch zeigt sich hier, dass die Umsetzbarkeit trotz bestehender Konzepte haufig langwierig

und schwierig ist (ebd.).

Eine weitere MaRnahme ist die Umsetzung eines ausgeschilderten (Themen-)Fahrradwegs ab
Neu-Ansprach, der auch Bedurfnisse von Familien und Personen mit Lastenfahrradern
berucksichtigt (FFH). Ein moglicher Verlauf ist die Erschlielfung einer Route ,,beispielsweise
dort, wo die Wacht am wenigsten hoch ist und wenig Schotter auf den Wegen liegt - tiber den
Schultheifthof* (ebd.).

Karten- und Informationsmaterial

Sowohl fur bestehende als auch zukinftige Fahrradinfrastruktur ist die Erstellung von
aktuellem Karten- und Informationsmaterial eine wichtige Mallnahme zur Steigerung der
Attraktivitat des Fahrrads als Verkehrsmittel im Ausflugsverkehr. Bereits jetzt ist geplant,
virtuelles Kartenmaterial in Zusammenarbeit mit Taunus Touristik zu erstellen, das in
Verbindung mit einer zentralen Informationstafel im Eingangsbereich des Museums den

Besucher:innen zur Orientierung dienen soll (FMH 3).

Infotafeln sollten jedoch nicht nur auf das Museumsgeldnde beschrénkt bleiben. Gerade an
Bahnhofen oder Bushaltestellen in der nédheren Umgebung sollte Gber die Strecken und
Distanzen zum Museum informiert werden (ADFC 2; HTK 2). So kann es gelingen, dass
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wartende Fahrgdste dazu angeregt werden, eine Fahrradtour zum Freilichtmuseum
auszuprobieren (ebd.). Dem stimmt auch Taunus Touristik zu. Touristische Fahrradrouten

sollten aktiv an Bahnhofen beworben und ausgeschildert werden (TT 3).

Neben virtuellem Kartenmaterial und Informationstafeln im Museum und an Bahnhéfen in der
Region ist die Erstellung von physischem Kartenmaterial in Form einer Freizeit-Fahrradkarte
oder Ausflugskarte, in dem Routen zum Freilichtmuseum prominent vertreten sind, eine
zentrale Notwendigkeit zur Einbindung aller Bedarfsgruppen (ADFC 2). Der ADFC sieht in
diesem Bereich den Wetteraukreis als Vorbild und schlégt vor, in Zusammenarbeit mit dem
Hochtaunuskreis, Taunus Touristik sowie Ausflugszielen wie der Saalburg und dem

Hessenpark eine Fahrrad-Freizeitkarte der Taunus-Region zu erstellen (ebd.).

Fiir Besucher:innen, ,,die so affin sind, kann man auch Tracks von wichtigen Freizeitrouten
bereitstellen” (ebd.). Hier besteht die Chance, eine physische Freizeitkarte mit einem digitalen
Routenangebot zu verbinden. Besonders fur Familien, die anfangen, ihre Kinder an Fahrrad-
Navigationsgeraten heranzufuihren, kénnen spannende Routen geschaffen werden, die auch in

kommenden Generationen das Fahrrad als préferiertes Verkehrsmittel festigen (ebd.).

Marketing
Eine weitere Mdglichkeit, den Fahrradtourismus zu starken, ist die Vermarktung der Anreise

mit dem Fahrrad als Erlebnis (TT 3). Dies kann dazu fiihren, dass der Vorteil des
Reisezeitenvergleichs zwischen dem MIV und dem Fahrrad ausgeglichen wird (ebd.). Durch
die Ausschreibung von Fahrradtouren, die den Hessenpark als Ziel oder Zwischenstopp
inkludieren, liegt der Fokus nicht mehr nur auf der Distanz oder Geographie, sondern dem
Erlebnis der Tour (ADFC; TT 3). Eine Mdglichkeit, dies weiter zu vermarkten, sind auch der
Verkauf von Picknicks oder ,,Radlersnacks™ fiir den Heimweg oder spezielle Angebote wie
,»Radlerpicknicks® (TT3). Die Flexibilitit der Fahrradanreise und die Vorteile missen
beworben und vermarktet werden (HTK).

Fordermittel

Bisher war es schwierig fur den Hessenpark, Fordermittel zu beantragen, weil sich die
Fordertopfe in vielen Bereichen an Kommunen oder gemeinnitzige Organisationen richten
(FMH 3). Das Freilichtmuseum ist deshalb als privates Unternehmen in der Vergangenheit
héaufig durch alle Raster gefallen und musste Investitionen eigenstandig tatigen (FMH 5). Zum
Jahresende 2023 ist jedoch die Umwidmung in eine ,,gemeinniitzige GmbH* geplant, wodurch
in Zukunft weitere Projekte fur eine Forderung in Frage kommen konnen (FMH 3). Dariiber
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hinaus besteht die Moglichkeit, Férdermittel in Zusammenarbeit mit der zustdndigen Kommune
zu beantragen, da dort hdufig mehr Mdglichkeiten bestehen (HTK 2; FMH 3). Neben der
Umstrukturierung der Rechtsform und einer Beantragung Uber Dritte gibt es auch die
Moglichkeit, im Bereich der Klimarichtlinie Fordermittel zu beantragen, die den
Umweltverbund starken und so den CO2-Ausstol3 der Gaste des Freilichtmuseums reduzieren
(HTK 2). Solche Mdglichkeiten sollten verstarkt genutzt werden, um die im Vorfeld erlauterten
MalRnahmen zu finanzieren (FMH 3; HTK 2; TT 2).

7.3 An- und Abreisen zu Ful

Bei den MaBRnahmen zur Starkung des Umweltverbunds existieren vor allem zwischen dem
Fahrradfahren und An- und Abreisen zu FuR einige Uberschneidungen. So kénnten
beispielsweise Fordermittel fur eine Verbesserung des FulRverkehrs beantragt werden. Auch die
Installation von Infotafeln (TT1) und Bewerbung von Wanderrouten wird in diesem

Zusammenhang haufig erwahnt.

Infrastrukturausbau

Vor allem im Bereich der Infrastruktur zu Full werden jedoch einige Mallnahmen
vorgeschlagen, die gezielt auf besseren Komfort und mehr Sicherheit von Fullgénger:innen
abzielen. So setzt sich der ADFC daftr ein, dass das Mindestmal? bei der Breite fir Wege bei
einer Mischnutzung (Radfahrer:innen und Ful3génger:innen) mehr Beachtung findet (ADFC 2).
Dies kann die Sicherheit und den Komfort der Gaste erhéhen, die sich flr eine An- und Abreise

zu FuB entscheiden.

Ein weiterer Vorschlag ist die Einrichtung eines Drehkreuzes als neuen Ausgangspunkt des
Museums in Richtung Neu-Anspach. Dies wirde den FuBweg um circa 1,5 Kilometer
verkirzen, so die Museumsleitung (FMH 3). ,,Das Material fir das Drehkreuz ist bereits
vorhanden. Was fehlt, ist eine Nutzungsvereinbarung mit der Stadt, so dass die Infrastruktur

auflerhalb des Museums Gibernommen und integriert werden kénne (ebd.).

Erhohte Sichtbarkeit

Neben der Uberarbeitung der Beschilderung und dem Anbringen von Informationstafeln am
Museum und den Bahnhofen sowie Bushaltestellen in der Umgebung sollte auch darauf
geachtet werden, dass entlang von Wanderwegen wie dem Taunuslehrpfad die Sichtbarkeit der
Wanderrouten mit dem Ziel Hessenpark erhoht wird (FMH 4). Die Museumsleitung versucht
hier bereits in Kooperation mit dem Naturpark, die Beschilderung an der Saalburg zu verbessern

(FMH 3). Konkret soll bei dieser neuen Beschilderung eine Information tber die Distanz zum
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Museum in Metern erfolgen, wodurch der Anreiz erhéht wird, die Strecke im Rahmen einer
Wanderung auch fur Familien zurtickzulegen (ebd.). Dieses Konzept sollte auch auf andere

Wege in der Umgebung tbertragen werden.

7.4 Der OPNV als Chance

Der OPNV bietet eine vielversprechende Madglichkeit, nachhaltige Mobilitat im
Ausflugsverkehr zu férdern. Allerdings ist es entscheidend, gezielte MalRhahmen zu ergreifen,
um die Attraktivitdt von Bus und Bahn zu steigern. Im folgenden Unterkapitel wird dargestellt,
welche Schritte unternommen werden kénnen, um den OPNV als umweltfreundliche und
praktische Alternative zu stiarken. Dabei werden verschiedene Aspekte beleuchtet, die zur
Verbesserung der Nutzung des OPNV beitragen, wie beispielsweise die Erhohung der
Verfligbarkeit, die Steigerung des Komforts, die Optimierung der Angebote und die Integration

moderner Technologien.

Die Elektrifizierung der Taunusbahn

Die Elektrifizierung der Taunusbahn wurde von allen Teilnehmer:innen des Workshops als eine
vielversprechende Chance fir nachhaltige Mobilitat in der Region betrachtet, insbesondere in
Bezug auf die bessere Erreichbarkeit des Hessenparks mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Wahrend die Verkehrsbetriebe die S-Bahn-Verlangerung als ,,Quantensprung® fiir den
Hessenpark bezeichnen (VHT 2), sieht der ADFC eine groRe Chance fur Multimodalitat, wenn
die Zuge dementsprechend ausgelegt sind (ADFC 2). Vor allem, weil durch die Erweiterung
der S-Bahn das vorhandene Bus-Liniennetz neu aufgesetzt werden muss, besteht hier
gegebenenfalls die Mdglichkeit, das vorhandene Potenzial als Chance fiir den Hessenpark zu
nutzen (VHT 3).

Auch aus Sicht der Barrierefreiheit wird sich die Situation durch die neue S-Bahn verbessern.
,Die Bahnen sind dann besser mit den Haltestellen abgestimmt,” nicht nur fir
mobilitatseingeschrénkte Personen, sondern auch fur Familien mit Kinderwagen (VHT 2). Aber
das ganze System muss bedacht werden, da ist auch die Stadt oder Kommune gefragt,
Barrierefreiheit entlang der Wege von Bahnhdfen oder Haltestellen zu schaffen (ebd.). Deshalb
muss mit allen beteiligten Akteuren ,,iiber die Chancen, die aus technischer Sicht auf dem
Préasentierteller liegen™ geredet werden (ebd.). Vor allem, weil durch die Elektrifizierung die
Anzahl der Umstiege aus Frankfurt beispielsweise reduziert werden, kann dies zu einem Schub

fur nachhaltige Mobilitét in der Region fuhren (ebd.).
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Wann aber die Erweiterung fertig gestellt wird, ist noch nicht vorauszusehen (VHT 3). Aus
diesem Grund ist auch die Museumsleitung zurlickhaltend optimistisch (FMH 3). Dennoch wird
von den beteiligten Parteien zugestimmt, dass es ndtig ist, die Verlangerung der S-Bahn im
Usinger Land fur Marketingzwecke zu nutzen (FMH 3; NA 2; TT 3). Die Besucher:innen
mussen erfahren, was es flir Angebote nach dem Aussteigen aus der S-Bahn gibt: ,,Was féahrt
da fir ein Bus [zum Hessenpark], wie kann ich zu Fuf? oder mit dem Fahrrad weiterfahren?*
(HTK).

Bus-Angebotsausbau der Verkehrsbetriebe

Vor allem muss die Busanbindung zum Freilichtmuseum durch eine bessere Taktung und mehr
Linien ausgebaut werden, damit der Umstieg vom Pkw auf Offentliche Verkehrsmittel
attraktiver ist (HTK 2; FMH 3; FMH 4; NA 2; ADFC 2). Dies gilt besonders fur die
Wiedereinstellung und Verldngerung der Kulturbuslinie 5 zum Hessenpark auch unter der
Woche und aulRerhalb der Schulferienzeiten (FMH 3; FMH 1).

Auf der anderen Seite wird argumentiert, ,,das Publikum des Hessenparks ist geographisch so
verteilt, dass fiir den einzelnen Bus kein sehr groBes Potenzial abzurufen [ist] (VGH 1). Die
Verkehrsbetriebe argumentieren, dass es aktuell ,,in zwei Richtungen eine alternierende
stiindliche Taktung der Buslinie 63, die auf die Zuge ausgerichtet ist* gibt (VHT 3). Diese
Taktung wird auch beibehalten, weil die Nachfrage bereits jetzt kaum vorhanden ist. Weil sich
die Rahmenbedingungen wie steigende Betriebskosten in naher Zukunft wahrscheinlich nicht
andern werden, gibt es geringe Chancen fur einen Angebotsausbau durch die Verkehrsbetriebe
(ebd.). Demzufolge ist aktuell der Erhalt des Status Quo die Zielsetzung (VGH 1).

Hinzu kommen die Komplexitét der Planungsprozesse und die verpassten Investitionen seit den
80er Jahren (VHT 2). Erst wenn massiv in den OPNV investiert wird und der gesetzliche
Rahmen im Planfeststellungsverfahren entschlackt wird, kann die Verkehrswende durch den
OPNV vorangebracht werden (ebd.). Der VHT sieht hier auch die Politik in der Pflicht, die
zwar medial viel verspricht, aber es ist ,,zumindest in Hessen so, dass das Geld nicht so kommt,
wie man es eigentlich briuchte” (ebd.). Die Schwerpunktsetzung der Politik entscheidet

dartiber, wie viel Spielraum die Verkehrsbetriebe haben (ebd.).

Demgegeniber stehen jedoch die Mdglichkeiten, die sich durch den Ausbau von Buslinien im
landlichen Raum fiir den Ausflugsverkehr ergeben. ,,Die Hélfte meiner Nachbarn in Neu-
Anspach sind Forderkreismitglieder. Da gabe es Potenzial, wenn es eine gescheite

Busverbindung géibe* (FFH). Hier mussen Wege gefunden werden, solche Projekte zu
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finanzieren (FMH 3). Um neu geschaffenen Angeboten oder einer attraktiveren Taktung dann
Fahrgaste zu verschaffen, ist es notig, das Angebot zu bewerben und bekannt zu machen (HTK).
Erst wenn Angebote vorhanden sind, lohne es auch, diese zu bewerben, so die Museumsleitung
(FMH 3). Vorher wird niemand auf Busse umsteigen (NA 2).

(Touristische) Shuttlebusse

Eine Mdoglichkeit, die schwierige Frage der Finanzierung zusatzlicher Busangebote zu l6sen,
ist die Anbindung durch gezielte Shuttlebusse zwischen dem Freilichtmuseum und den
Bahnhaltestellen in der Region (HTK 2). Dadurch kann auch die Zuverl&ssigkeit bei Umstiegen
gesteigert werden. Eine Finanzierung ist gegebenenfalls Uber Fordermittel oder die
Landesregierung moglich (ebd.). Dies kann auch fiir Schulklassen die Attraktivitat der Anreise
mit dem OPNV erhéhen. Der enge Zeitplan der Schulen verhindert haufig deren Anreise mit
offentlichen Verkehrsmitteln. Shuttlebusse kdnnen die Zuverlassigkeit steigern und dadurch
mehr Schulen die Mdglichkeit geben, den Hessenpark mit dem OPNV zu besuchen (VHT 3).

Fir den Rewe-Weihnachtsmarkt fahrt einen Shuttle-Bus von Parkplatzen auRerhalb, der von
Rewe organisiert und bezahlt wird (FMH 2). Das Freilichtmuseum allein hat nicht die
finanziellen Mittel, eine derartige Shuttle-Linie regelmaRig anzubieten (FMH 3; FMH 4). Die
Museumsleitung merkt aulerdem an, dass bereits vor einigen Jahren ein ,,Ausflugsshuttle
vonseiten der Verkehrsbetriebe im Taunus® geplant war (FMH 3). Dieser sollte wichtige
touristische Knotenpunkte Uiber gegenlaufige Shuttlebusse miteinander verbinden (ebd.). Auch
Taunus Touristik sieht Vorteile in einer solchen Ldsung, da die Verkniipfung der Highlights
der Region durch nachhaltige Verkehrsmittel die Taunusregion darin bestarkt, ein nachhaltiges
Reiseziel zu werden (TT 3). Vonseiten der Verkehrsbetriebe wird hier jedoch entgegengesetzt,
dass die Planung ,,aufgrund vielféltiger Hindernisse frithzeitig im Prozess endete” (VHT 3).
AuBerdem unterliegen Shuttle-Busse — je nach Ausgestaltung des Angebots — unterschiedlichen
rechtlichen Rahmenbedingungen, die gegebenenfalls ein Hindernis darstellen kénnen (ebd.).
Lediglich fur die Bedarfsgruppe der Schulklassen kénne dies eine Ldsung darstellen (ebd.). So
sieht es auch die Museumsleitung, die sich erinnert, dass die Frankfurter Verkehrsbetriebe in
der Vergangenheit einen Kulturbus fir Schulen angeboten hatten, der Ziele wie den Hessenpark
kostenguinstig angefahren hat (FMH 3).

Eine weitere MalRnahme kann die Einflihrung eines Burgerbusses in Zusammenarbeit mit den
Stadten Neu-Anspach oder Wehrheim sein. Vorbild hierfir ist die Stadt Usingen, die seit dem
01. Mérz 2023 jeden Dienstag und Donnerstag einen Burgerbus als Alternative zum reguldren
OPNV anbietet (HTK 2). Finanziert wird dieses Angebot durch die Landesstiftung Miteinander
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in Hessen (ebd.). Auch dies misste dann in der Region und fir die Besucher:innen des
Freilichtmuseums bekannt gemacht werden, damit die Reichweite solcher Angebote erhéht
werden kann (TT 3).

Anruf-Sammel-Taxi

Der Einsatz des AST stellt eine zusétzliche Moglichkeit dar, die Taktung der Busverbindungen
in der betroffenen Region zu erhéhen und gleichzeitig eine geringere finanzielle Belastung
durch geringe Fahrgastzahlen zu generieren. Die Stadt Neu-Anspach hat diesbeziiglich ein
eigenes Konzept geschaffen: ,,Wir haben AST in Anspach fir Menschen ab 60 Jahren. An drei
Tagen konnen diese fiir wenig Geld von Ort zu Ort fahren. Der Hessenpark gehort auch dazu.
Das Taxi kostet 2 Euro pro Fahrt“ (NA). Ein solches Angebot stellt einen einfachen

Ldsungsansatz durch einen bedarfsorientierten OPNV dar (ebd.).

Fur den VHT ist ein On-Demand System als Ersatz fur Busse keine Losung (VHT 2). Ziel ist
vielmehr, eine mdglichst getaktete Linie im landlichen Raum anzubieten (ebd.). ,,Wir merken,
dass die zusétzliche Bestellung eine Barriere darstellt (ebd.). Aus dem Grund wird préferiert,
lieber weniger Angebote zu haben, die dann jedoch garantiert fahren (ebd.). Deshalb ist man
gerade dabei, bestehende AST-Angebote in regulire Verbindungen zu wandeln. ,,.Durch
reguldre Buslinien gibt es sichtbare Buslinien und die [Kund:innen] miissen weniger planen‘
(ebd.). Im Fallbeispiel Freilichtmuseum Hessenpark ergibt die Relation genug Nachfrage fir
das bestehende Angebot — ,,nicht mehr, aber auch nicht weniger (VHT 3).

7.5 Multimodalitat starken

Multimodale An- und Abreiseformen stellen hdufig eine Verbindung aus Fahrradfahren bzw.
ZufulRgehen und 6ffentlichen Verkehrsmitteln dar. MalRnahmen zur Steigerung der Attraktivitat
der jeweiligen bereits abgehandelten Verkehrsmittel kdnnen dementsprechend zunédchst auch
fir diese Kategorie angewendet werden. Eine ganzheitliche Betrachtung und gezielte
MaRnahmen fir multimodale An- und Abreiseformen tragen dennoch zur Schaffung eines
nahtlosen und attraktiven Verkehrssystems bei. MalRnahmen wie Mehrzweckabteile,
Mobilitatsstationen und gezielte Werbekampagnen bieten so eine gute Mdglichkeit,
Multimodalitat zu stdrken und Besucher:innen dazu zu bringen, den Umweltverbund als

Alternative zum Pkw zu nutzen.

Ausbau der multimodalen OPNV-Infrastruktur

Eine Wiederaufnahme des Betriebs sowie eine Erhéhung der Taktung der Kulturbuslinie 5 zum

Freilichtmuseum wird sich vor allem unter der Woche positiv auf die An- und Abreise flr
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Schulklassen auswirken (FMH 4). Bereits jetzt gibt es einige Gruppen, die eine multimodale
Verbindung Uber die Haltestelle Saalburg und den Taunuslehrpfad fur Ausflige zum
Hessenpark nutzen (ebd.). Der Ausbau der Buslinie inklusive Fahrten unter der Woche
ermoglicht es mehr Schulklassen, den Hessenpark zu erreichen, indem beispielsweise nur eine
Strecke zu Ful gelaufen werden muss und so das Zeitfenster fiir den Museumsbesuch flexibler
gestaltet werden kann (FMH 4; FMH 3).

Ein weiterer Vorschlag ist die Ausstattung der Kulturbuslinie 5 mit Fahrradanhéngern oder
Fahrradtragern, wodurch die Attraktivitdit multimodaler Wege vor allem bezuglich der zu
bewdltigenden Hohenmeter deutlich erhoht werden kann (ADFC 2). Diesen Vorschlag
unterbreitete auch die Taunus Touristik. Es gibt bereits Angebote von Bussen mit
Fahrradanh&nger. Bei diesen bedarf es aber einer gewissen Verlasslichkeit, einen Platz zu
bekommen (TT 1; TT 2).

Mehrzweckabteile & Fahrradmitnahme
Der ADFC sieht auBerdem die Verkehrsbetriebe in der Pflicht, in der neuen S-Bahn-

Erweiterung zwei groBe Mehrzweckabteile einzuplanen, die zur Mitnahme von Fahrréadern
essenziell sind (ADFC 2). Dariiber hinaus muss darauf geachtet werden, dass Bahnhofe so
umgebaut werden, dass eine ebenerdige Fahrradmitnahme bis in den Zug gewahrleistet wird
(ebd.). Auch Kleingruppen brauchen die Garantie, an Wochenenden mit ihren Fahrradern

mitgenommen zu werden (ebd.).

Mobilstationen

Aktuell plant der RMV in Verbindung mit den Kommunen entlang der Taunusbahn die
Errichtung von Mobilstationen an den Bahnhtfen (NA 2; VHT 2). Dies wird vonseiten der
Stadt Neu-Anspach als ,,Riesenchance® fiir den Hessenpark bewertet (NA 2). Hier sollte sich
auch der Hessenpark beteiligen (VHT 2). Die Integration von (Fahrrad-)Mobilstationen am
Hessenpark in Verbindung mit dem Bahnhof Neu-Anspach kann die Attraktivitat multimodaler
Angebote deutlich erhéhen (NA 2). Wenn eine Station am Freilichtmuseum die Moéglichkeit
bietet, Pedelecs auszuleihen oder nachzuladen, kann die Abhangigkeit von Bussen gesenkt und
die Flexibilitat der Besucher:innen erhéht werden (ebd.). Doch auch der Hessenpark muss sich
hier beteiligen: ,,Es geht halt nicht, immer zu warten, dass die anderen [Akteur:innen] aktiv
werden® (ebd.).
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Erhohte Sichtbarkeit

Es existieren bereits Angebote wie die Rhein-Main-Card, mit der man den OPNV kostenlos

nutzen kann und vergunstigten Eintritt fir Freizeiteinrichtungen erhalt. Dies kann im Rahmen
von multimodalen Anreiseformen verstarkter beworben werden, um die Sichtbarkeit zu
erhohen (TT 1). Taunus Touristik und der RMV werben dafiir. Der Hessenpark und auch der
VHT koénnen da noch mehr machen. Vor allem, weil ein eigenes Marketingbudget flr diese
Karte besteht (ebd.). Mit dem 49-Euro-Ticket muss jedoch tberlegt werden, ob das Angebot so
noch funktioniert oder Uberarbeitet werden sollte (ebd.). Wahrend der Hochtaunuskreis die
Vorteile des Deutschland-Tickets fiir Multimodalitit sieht, indem ,,der OPNV jetzt auch zu
einem attraktiven Preis angeboten wird* (HTK), sind die Verkehrsbetriebe in der Bewertung

dieses neuen Ticketsystems vorerst zurtickhaltend (VHT 2).

Einigkeit besteht jedoch darin, dass multimodale Alternativen wichtig sind und das Angebot
zugénglich, interessant und attraktiv beworben werden muss (HTK; VHT 2; TT 2). Es braucht
viel Input, damit die Menschen sich flr den Umweltverbund entscheiden (FFH). Diesbezuglich
sind gezielte, zielgruppenorientierte Marketingkampagnen noétig, damit das Angebot fir die

einzelnen Bedarfsgruppen sichtbar gemacht wird (FMH 4; TT 3).

7.6 An- und Abreisen mit dem Reisebus

Beziiglich einer kostenglinstigeren Alternative zum privaten Reisebus fur Schulen sieht sich die
Stadt Bad Homburg nicht zustédndig. Im Gegensatz zur Saalburg, wo durchaus auf Nachfrage
der Schulen Verstarkerbusse eingesetzt werden, liegt das Freilichtmuseum nicht in dem Gebiet,
das Uber die Zustandigkeit eines gewissen Grund-Angebots hinaus geht (VHT 2). ,,Es gibt
Zeitrdume, wo wir in der Woche locker 15 Klassen auf die Saalburg hochfahren konnen* (ebd.).
Fur den Hessenpark wird vonseiten der Verkehrsbetriebe aber neben der fehlenden
Zustandigkeit auch zu wenig Potenzial gesehen: ,,Das ist sicherlich eine Fragestellung, die jetzt
auch nochmal viel intensiver wird, wo die finanziellen Rahmenbedingungen knapper werden*

(ebd.).

Ein Vorschlag ist die Einrichtung fester Busse flr Schulen an bestimmten Wochentagen, die
mit dem Angebot im Museum abgestimmt werden (FFH). Von Museumsseite ist so eine L6sung
maoglich, da die Programmpunkte fiir Schulen flexibel angeboten werden kénnen (FFH 4). Der
VHT merkt jedoch Zweifel an der Finanzierbarkeit und Umsetzbarkeit solcher Angebote an —

vor allem weil auch die Schulen kein lineares geographisches Einzugsgebiet haben (VHG 4).
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Zusammenfassend gibt es eine Vielzahl an Vorschlagen der Expert:innen, welche Mafinahmen
ergriffen werden sollten, damit Besucher:innen des Freilichtmuseums Hessenpark nachhaltiger
an- und abreisen kdnnen. Aus diesem umfangreichen Spektrum an Handlungsempfehlungen
muss nun ein Konzept erstellt werden, das den beteiligten Akteur:innen helfen kann,
miteinander zu arbeiten, um die verkehrsgeographische Situation des Museums klimaneutraler

zu gestalten, damit mehr Personen den Umweltverbund nutzen kénnen.
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8. Diskussion der Ergebnisse

Im vorliegenden Kapitel werden die Ergebnisse der bisherigen Analysen diskutiert und
zueinander in Verbindung gebracht. Das Ziel ist, ein Mobilitdtskonzepts unter
Bericksichtigung des regionalen Kontexts des Fallbeispiel Freilichtmuseum Hessenpark zu

erstellen.

8.1 Zusammenfassung der Ergebnisse

Der Hessenpark hat im Laufe der Jahre einen kontinuierlichen Anstieg der Besucherzahlen zu
verzeichnen. 2022 haben insgesamt 261.960 Personen ihren Weg ins Museum gefunden.
Besonders Schulklassen und Familien bilden einen bedeutenden Anteil der Besucherschaft.
Genaue Daten zu Gasten mit Mobilitatseinschrdénkungen gibt es zwar nicht, immerhin haben

jedoch mindestens 2 Prozent der Personen einen Behindertenausweis vorgezeigt.

Es ist offensichtlich, dass die meisten Menschen das Museum am Wochenende besuchen.
Gerade an Sonntagen werden Uberproportional viele Ticketverkdufe getétigt, gefolgt von
Samstagen und Montagen. Das grofite Potenzial fur Besucheraktivititen zeigt sich um die
Mittagszeit. Der geographische Einzugsraum beschrénkt sich zwar zu 83 Prozent auf das
Bundesland Hessen, weist jedoch innerhalb der Landes- und Kreisgrenzen eine disperse
Verteilung auf. In der vergleichenden Zeitbetrachtung der Regionen mit den meisten
Forderkreismitglieder:innen wird deutlich, dass der umweltfreundliche Verbundverkehr im
Durchschnitt eine dreifach langere Reisezeit erforderlich machen als die Anreise mit dem
privaten Pkw. Die Kombination aus Fahrrad und offentlichem Nahverkehr stellt zwar im
Vergleich zu anderen nachhaltigen Verkehrsmitteln durchschnittlich die schnellste Option dar,
ist jedoch im Schnitt immer noch 1,3-mal langsamer als der MIV. Am Beispiel von Bad
Homburg wird deutlich, dass trotz der hoheren Fahrzeiten die Kulturbuslinie 5 eine attraktivere
Alternative zum PKW darstellt, da sie im Vergleich zur derzeitigen Route ohne Umstiege

auskommt.

In den durchgefiihrten Expert:innen-Interviews wurden verschiedene Erklarungen genannt, um
die Herausforderungen fur Museumsbesucher:innen bei der Nutzung nachhaltiger
Verkehrsmittel zu verstehen. Die tGiberwiegende Dominanz des MIV wird hauptséchlich auf das
Vorhandensein kostenloser und ausreichender Parkmdglichkeiten, einen bevorzugten
Informationszugang, etablierte Gewohnheiten der Besucher:innen sowie den Zeitvorteil der
Anreise mit dem eigenen Pkw zurlckgefuhrt. Jedoch basiert der Erfolg des MIV nicht allein
auf seiner bequemen und flexiblen Art der Anreise. Stattdessen deuten die Verkehrsoptionen
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des Umweltverbunds auf Méngel und Hindernisse hin, die dazu beitragen, dass eine signifikante

Mehrheit der Gaste sich fur die Anreise mit dem eigenen Pkw entscheidet.

Grundsatzlich wird die geographische Lage mit vielen Héhenmetern in der Region vor allem
fur Familien mit Kindern und Menschen ohne Pedelecs aus herausfordernd beschrieben.
Daruber hinaus wird die An- und Abreise mit dem Fahrrad nur unzureichend beworben. Ebenso
wird fehlendes Karten- und Informationsmaterial kritisiert. Aullerdem gibt es
Sicherheitsbedenken bezuglich der Fahrradwege und Abstellméglichkeiten fur teure Rader. Zur
Verbesserung der Situation fehlt es an einer koordinierten Zusammenarbeit aller beteiligten
Akteur:innen. Einige dieser Punkte lassen sich auch auf Fullgénger:innen anwenden. Negative
zusammenfassende Merkmale dieser Form der An- und Abreise sind jedoch der geringe
Mobilitatsradius, fehlendes Wissen iber Wanderrouten und Wege in der Bevolkerung und ein

geringes Sicherheitsgefihl auf Wegen mit Mischnutzung sowie im Winter.

Defizite im OPNV wurden besonders haufig und intensiv diskutiert. Vonseiten des VHT
werden vor allem die ldndliche geographische Lage und niedrige Nutzungszahl im OPNV als
Begrindung fur das geringe Angebot genannt. Demgegeniber stehen als Kritikpunkte die
Unzuverlassigkeit der Bahnen und Busse, die unzureichenden Qualitdt und Taktung im
Angebot, die unzureichende Barrierefreiheit, die Anzahl der Umstiege, das Image und die
Einstellungen zum Busfahren sowie die allgemeinen strukturellen Hindernisse im OPNV. Ein
Teil der Herausforderungen multimodaler Mobilitatsformen (berschneiden sich mit den
Schwierigkeiten der 6ffentlichen Mobilitat sowie des Fahrradfahrens und Zu-Ful3-Gehens. Hier
wird vor allem Kritisiert, dass es einen Mangel an multimodalen Angeboten in der Region gibt.
Auch die Kapazitaten und Infrastruktur der Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
gelten als unzuldnglich und sind weder barrierefrei noch bedarfsorientiert. Aufgrund des

Mangels an Zuverlassigkeit wird diese Form der Anreise kaum beworben.

Fur Schulklassen gestaltet sich die Anreise zum Museum je nach Einzugsgebiet oft schwierig.
Aufgrund mangelnder Verbindungen, Flexibilitat und Zuverlassigkeit ist der OPNV meist keine
praktikable Option. Die Nutzung von Reisebussen stellt ebenfalls eine Herausforderung fur
Schulen dar. Die Buchung von Bussen ist kostspielig und die Planungsprozesse sind komplex.
Aus diesen Grunden werden einige Schulen von Museumsbesuchen ausgeschlossen, was zu

einer geringeren Teilhabe an Bildungsmdglichkeiten fuhrt.
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Im Rahmen des Workshops wurden verschiedene MalRnahmen diskutiert, die — aufbauend auf
den zuvor erarbeiteten Herausforderungen — genutzt werden kénnen, um den Umweltverbund
so zu entwickeln, dass es attraktive Alternativen zum MIV gibt. Einigkeit bestand dartiber, dass
die Sichtbarkeit des Themas Nachhaltigkeit tber gezielte Kampagnen und Werbung in die
Region getragen werden sollte. Die Expert:innen waren auRerdem der Meinung, dass der MIV
nicht durch Restriktionen eingeschrankt werden sollte. Stattdessen ist es konstruktiver, das
Fahrradfahren durch Infrastrukturausbau sicherer und attraktiver zu machen die Sichtbarkeit
von FuBwegen zu erhohen, die Attraktivitat, Zuverlassigkeit und Innovation im OPNV zu

steigern sowie multimodale Infrastrukturen gezielt und bedarfsorientiert auszubauen.

8.2 Ableitung von Handlungsempfehlungen

Nachhaltige Mobilitatskonzepte sind in der Freizeit- und Ausflugsverkehrsforschung keine
neuen Konzepte — das hat der Forschungsstand gezeigt. Dementsprechend existieren eine
Vielzahl verschiedener Malinahmen, die im jeweiligen Untersuchungsgebiet ihre Berechtigung
haben und erfolgreich waren in der Implementierung eines klimafreundlicheren
Freizeitverkehrs. Dennoch ist zu beachten, dass hinter jedem Bundel an
Handlungsempfehlungen ortsspezifische Gegebenheiten stehen (FASTENMEIER et al. 2001;
LANZENDORF 2001). Aus diesem Grund werden im folgenden Abschnitt der Arbeit

Handlungsempfehlungen abgeleitet, die auf das Freilichtmuseum Hessenpark abgestimmt sind.

Ubergeordnete Manahmen

Bevor auf die einzelnen Anreisemdglichkeiten eingegangen wird, stehen Ubergeordnete,
kooperative MalRnahmen zum Diskurs, die dazu breitragen, das Thema Nachhaltigkeit in die
Taunus-Region zu tragen (TT 1). Strukturiertes, bedarfsgruppenorientiertes Marketing und die
Vernetzung untereinander in Form der Zertifizierung ,,Nachhaltiges Reiseziel Partner*
unterstutzt die beteiligten Akteur:innen darin, zielgerichtete und klimafreundliche Aktionen
systematisch zu organisieren, um im Verbund gestarkt aufzutreten (ebd.). Auf diese Weise kann
einerseits sowohl Einfluss auf bisherige Besucher:innen der Region genommen werden,
andererseits kdnnen auch neue Géste geworben werden, die nachhaltige Reiseziele praferieren.
Dies deckt sich mit Maltnahmen vernetzter Strukturen in Schleswig-Holstein, die die Grundlage

fiir nachhaltige Mobilitatsoptionen in der Region dargestellt haben (GEIRLER 1998).

Eine Mdglichkeit, die Sensibilisierung der Besucher:innen fir das Thema Nachhaltigkeit zu
erhdhen, besteht darin, spezielle thematische Veranstaltungen, Incentives oder Thementage zu
organisieren (DALKMANN & SCHAFER-SPARENBERG 2006). Als Bildungseinrichtung kann das

Freilichtmuseum gezielte Aktionen nutzen, um Aufmerksamkeit fur das Thema zu erzeugen
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und ein Bewusstsein dafur zu schaffen, die eigenen Gewohnheiten zu hinterfragen und zu
andern. Mdoglicherweise kann an diesen Tagen auch kostenloser Eintritt fir die Anreise mit
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln gewéhrt werden. Eine Ausweitung dieser Mainahmen auf

andere Einrichtungen wie die Saalburg wirde zudem die Reichweite in der Region erhdhen.

MIV

Anders als in anderen Gegenden sind restriktive Malinahmen zur Vermeidung des MIVs im
Kontext des Freilichtmuseums keine geeignete Mdoglichkeit, um die Anzahl der
Besucher:innen, die mit dem Pkw anreisen zu reduzieren (FMH 3; HTK 2; ADFC 2). Pkw-
Beschréankungen kdnnen insbesondere fir spezifische Ausflugsziele wie das Freilichtmuseum
zu erheblichen wirtschaftlichen Schaden durch ausbleibende Besucher:innen fiihren. Die im
bestehenden Forschungskorpus diskutierten MalRnahmen sind hingegen eher flir Regionen mit
mehreren touristischen Attraktionen oder einem Uberlasteten Gésteaufkommen geeignet, wie

beispielsweise in den Alpenregionen (FASTENMEIER et al. 2001).

Um im Fallbeispiel eine Konkurrenzsituation zu vermeiden, sollte stattdessen der
Umweltverbund gestarkt werden (ADFC 2; HTK 2). Ein erster Schritt dazu ist die Priorisierung
nachhaltiger Anreiseformen auf der Internetseite des Freilichtmuseums. Neben einer
gednderten Reihenfolge kann durch eine kurze Beschreibung darauf aufmerksam gemacht
werden, dass das Museum im Zuge klimaneutraler Bemiihungen Besucher:innen bittet, den
Umweltverbund zur Anreise zu nutzen. Dies deckt sich unter anderem mit den Argumenten von
HEINZE & KILL (1997), die ebenfalls dafiir pladieren, nachhaltige Mobilitatsoptionen gezielt zu

vermarkten.

Technische Innovationen wie Mitnahme-Portale sollten durch das Museums aktiv ergrindet
und beworben werden. Gerade so lange der Umweltverbund keine attraktive Alternative flr
Besucher:innen darstellt, kénnen technische Innovationen wie Car-Sharing oder Ride-Sharing
dem MIV zu etwas mehr Nachhaltigkeit verhelfen, bis es zuverldssige und akzeptierte

umweltfreundliche Alternativen gibt (FASTENMEIER et al. 2001).

OPNV

Mit der Elektrifizierung der Taunusbahn erhéht sich die Angebotsvielfalt im OPNV durch eine
hohere Taktung und weniger Umstiege (VHT 1; VHT 2). Dies sollte von Museumsseite aktiv
beworben und vermarktet werden, um als Chance genutzt zu werden, dass Besucher:innen ihre
eigenen Routinen hinterfragen und Einstellungen zu offentlichen Verkehrsmitteln andern
(FMH 3; GOTz et al. 1998; FASTENMEIER et al., 2001). Aullerdem ist aktive Kommunikation
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mit dem VHT eine zentrale VVoraussetzung, um nétige Anpassungen im Bus-Liniennetz an die
(saisonalen) Offnungszeiten und an das Mobilitdtspotenzial der Gaste anzupassen. Hier besteht
die Mdglichkeit, sowohl auRerhalb der Offnungszeiten — gerade im Winter — als auch zu wenig
frequentierten Tageszeiten den Linienverkehr zunéchst durch AST zu ersetzen. Dadurch spart
der VHT finanzielle Mittel ein, bis die Anreise mit dem Bus so weit etabliert ist, dass eine

regulére Verbindung nachgefragt wird und finanzierbar ist (FASTENMEIER et al. 2001).

Bei der Anpassung der Fahrplédne ist es wichtig, die Bedurfnisse von Schulklassen nicht zu
vernachlassigen. Es sollte fiir Schulklassen die Mdoglichkeit geben, Shuttle-Busse zu einem
vergiinstigten OPNV-Tarif zu bestellen, die zumindest die Bahnhaltestellen Saalburg, Neu-
Anspach und Wehrheim anfahren. Um die Finanzierbarkeit zu verbessern, kdnnten diese
Shuttle-Busse in Abstimmung mit dem Museumsprogramm an festen Tagen und Uhrzeiten
optional buchbar sein. Eine Finanzierung konnte in Zusammenarbeit mit den Gemeinden und
dem VHT erfolgen, dhnlich dem Modell der Kulturbuslinie 5 der Stadt Bad Homburg. Die
Bereitstellung spezieller Shuttle-Busse flir Schulen aus Frankfurt oder anderen St&dten waére
zwar wunschenswert, ist jedoch finanziell nicht realisierbar. Gerade weil das Freilichtmuseum
Hessenpark eine Bildungseinrichtung ist, dirfen Schiler:innen nicht von der Wahrnehmung
der Bildungsangebote ausgeschlossen werden. Auch eine Subventionierung der Anreisekosten

durch die Landesregierung sollte gepruft werden.

Touristische Shuttle-Busse werden voraussichtlich Schwierigkeiten haben, eine sinnvolle
Alternative zum Individualverkehr zu sein. Um eine attraktive Option zu bieten, missten
spezielle touristische Ringbuslinien mit hoher Frequenz bedient werden. Dies ware jedoch unter
der Woche, bei schlechtem Wetter oder auflerhalb der Hauptsaison aufgrund geringer
Nachfrage nicht finanzierbar (VHT 2). Im Gegensatz zu Schul-Shuttle-Bussen besteht die
Beflrchtung, dass die Auslastung einer Ringbuslinie in keinem Verhéltnis zu den
Investitionskosten stehen wirde. Wenn Schulen keine Shuttle-Bus buchen, wirden diese auch
nicht eingesetzt werden. Touristische Ringbusse hingegen missten regelmagig verkehren, um
als sichtbares und zuverlassiges Angebot wahrgenommen zu werden. Diese Einschéatzung deckt
sich mit den Erkenntnissen von FASTENMEIER et al. (2001), die festgestellt haben, dass
zielgruppenorientierte  Buslinien  aufgrund  hoher ~ Anforderungen und  geringer

Kostendeckungen oft aufgrund finanzieller Engpéasse eingestellt werden mussten.

Anders verhdlt es sich mit der Kulturbuslinie 5. Es wird empfohlen, die Entscheidung zur
Einstellung der Kulturbuslinie 5 zum Hessenpark riickgédngig zu machen und stattdessen eine
kontinuierliche Bereitstellung der Linie auch unter der Woche anzubieten. Die Finanzierung
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sollte durch einen Dialog zwischen den beteiligten Akteur:innen wie der Stadt Bad Homburg,
dem VHT, Wehrheim, Neu-Anspach, dem Hessenpark und der Landesregierung als Tréger des
Freilichtmuseums erfolgen. Obwohl der VHT argumentiert, dass das Ziel der Erhalt des Status
quo anstelle des Ausbaus des Angebots ist, zeigen Analysen aus anderen Regionen, dass ohne
erhebliche Investitionen in den Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs keine Verdnderung in den
Gewohnheiten und Einstellungen der Pkw-Nutzer:innen zu erwarten ist (FASTENMEIER et al.
2001).

Gerade in der aktuellen geringen Nutzung des OPNVs befindet sich das groBte Potenzial fiir
dessen Ausbau (LANZENDORF 2001). Investitionen in Angebotserweiterungen kénnen vor allem
zu Beginn von MalRnahmenpaketen uberproportional viel CO2-Ausstol} reduzieren. Zusétzlich
fiihrt eine gut funktionierende Buslinie zu einem Imagegewinn fiir den OPNV und fiir die
gesamte Region (FASTENMEIER et al. 2001). Eine gute Anbindung an den o&ffentlichen
Nahverkehr signalisiert Fortschrittlichkeit, Umweltbewusstsein und Attraktivitat. Dies kann zur
Folge haben, dass Besucher:innen vermehrt auf den OPNV umsteigen und so neue Routinen
und Verhaltensweisen entwickeln (LANZENDORF 2001). Langfristig kann dies zu einem
Umdenken in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl fihren und somit zu einer nachhaltigeren
Mobilitat beitragen. Gerade die Elektrifizierung der Taunusbahn darf nicht als Chance verpasst

werden, Besucher:innen ihre gewohnten Verkehrsmittel hinterfragen zu lassen.

Im Zuge der Erweiterung des OPNV-Angebots, insbesondere im Bereich der Busse, ist es
wichtig, die neuen und verbesserten Angebote intensiv zu bewerben und attraktiv zu gestalten.
Hierflr sollten Image- und Informationskampagnen entwickelt werden, die gezielt die Nutzung
der Buslinien flr Fahrten zum Hessenpark bewerben. Durch gezielte Werbemalinahmen
kénnen potenzielle Besucher:innen Gber die Vorteile des OPNV informiert werden (HEINZE &
KiLL 1997). Dariiber hinaus kdnnen attraktive Angebote wie vergiinstigte Gruppentickets oder
Kombi-Tickets in Verbindung mit dem Museumseintritt geschaffen werden, um die

Attraktivitit des OPNV als Verkehrsmittel zur Anreise zum Hessenpark zu steigern.

Technische Innovationen spielen auch im OPNV eine immer wichtigere Rolle. Zukiinftige
Entwicklungen wie selbstfahrende Elektrobusse, Minibusse oder Rufbusse bieten die
Maoglichkeit, den 6ffentlichen Verkehr grundlegend neu zu gestalten (HEINZE & KiLL 1997,
LANZENDORF 2001). Es ist daher ratsam, diese Veranderungen bereits jetzt in die Uberlegungen
fur die Zukunft einzubeziehen. Das Gebiet um das Freilichtmuseum konnte sich
maoglicherweise als Testregion fur neue Technologien eignen. Durch die Integration innovativer
Systeme konnten die Effizienz, Flexibilitit und Attraktivitit des OPNV weiter gesteigert
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werden, was wiederum die Besucher:innen ermutigt, vermehrt auf den 6ffentlichen Verkehr
umzusteigen. Eine solche Vorreiterrolle bei der Implementierung neuer Technologien kénnte
auch positive Effekte auf das Image des Freilichtmuseums und der gesamten Region haben: Im
historischen Museum vereint sich der technische Fortschritt mit der Abbildung vergangener

Zeiten.

Fahrrad / Pedelec

Eine solide Infrastruktur und sichere Fahrradstellplatze ermutigen Besucher:innen, das Fahrrad

als Verkehrsmittel zur Anreise zum Freilichtmuseum zu nutzen (FASTENMEIER et al. 2001). Es
ist daher positiv zu bewerten, dass sechs abschlie3bare Fahrradboxen mit Lademdglichkeit
installiert werden sollen (FMH 3). Wichtig ist jedoch eine Uberpriifung, ob die Anzahl wéhrend
hochfrequenter Zeiten und bei gutem Wetter ausreichend ist oder ob das Angebot erweitert
werden sollte. Zusétzlich sollte die Zertifizierung der anderen Fahrradstellplatze aktiv
beworben werden, um Besucher:innen die Angst zu nehmen, ihre Fahrrader dort abzuschliel3en.
Es ist auch zentral zu prifen, ob die vorhandenen Stellplatze ausreichend Kapazitat fir
Lastenfahrrader und Kinderanhdnger bieten, um attraktiv und zugénglich fir alle

Bedarfsgruppen zu sein.

InfrastrukturmaBnahmen zur Forderung des Fahrradverkehrs konnen vielféltig gestaltet
werden. Die Installation von Reparaturstationen an wichtigen Knotenpunkten und
Ausflugszielen tragt zur gefihlten Sicherheit, zum Komfort und zum Wohlbefinden von
Radfahrenden bei (FMH 3; TT 3). Es besteht Konsens darlber, dass das bestehende
Radwegenetz verbessert und erweitert werden muss (ADFC 2; FMH 3). Hierfir ist die
Erstellung eines touristischen Radverkehrskonzepts in Zusammenarbeit mit dem ADFC von
zentraler Bedeutung (TT 1). Es ist wichtig, die Radwege entlang touristischer Routen zu
uberprifen und zu verbessern, um den Komfort und den Spald am Fahrradfahren zu maximieren
(FASTENMEIER et al. 2001; LANzENDORF 2001). Im Rahmen dieses Konzepts sollten
zielgruppenorientierte Freizeit- und Themenrouten entwickelt werden, um verschiedene
Bedarfsgruppen zur Anreise mit dem Fahrrad zu ermutigen (FFH) und das Radfahren durch
gruppendynamische Prozesse zu etablieren (HEINZE & KiLL 1997). Dazu gehoéren spezielle
Pedelec-Routen, welche die erweiterte Reichweite von E-Bikes berlcksichtigen, sowie
Familienrouten mit unterhaltsamen Aktivitaten oder Zielen entlang der Strecke, um Kindern
die Langeweile zu nehmen, oder kulinarische Routen, die Einkehrmdglichkeiten einbeziehen.
Diese MalRnahmen tragen dazu bei, den Fahrradtourismus zu férdern und die Attraktivitat des

Radverkehrs als umweltfreundliche Mobilitatsform zu steigern.
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Um Besucher:innen tber neue Routen und Wege zu informieren, sind gezielte Werbe- und
Informationskampagne unerldsslich. Dazu sollte zunéchst physisches und digitales
Kartenmaterial erstellt werden, das eine Ubersicht iiber Fahrrad-Freizeitrouten und magliche
Strecken bietet. Fir technisch versierte Nutzer:innen sollten GPS-Tracks zur Verfligung gestellt
werden (ADFC 2). Dartber hinaus sollten Informationstafeln an strategischen Standorten wie
dem Hessenpark, den umliegenden Bahnhofen und Haltestellen angebracht werden, um tber
Fahrrad- und Wandermoglichkeiten zum Hessenpark und anderen Zielen in der Region zu

informieren (FASTENMEIER et al. 2001).

Neben der Entwicklung neuer Konzepte und Routen ist der Ausbau und die Sanierung
bestehender Radwege von zentraler Bedeutung, um die Attraktivitat des Fahrradfahrens zu
steigern. Dazu gehort eine Asphaltierung der Wege (ADFC 2; FMH 3) sowie der Ausbau neuer
Verbindungen, die eine einfachere Routenfuhrung ermdglichen. Durch die Verbesserung der
Infrastruktur und der Wegequalitat wird das Fahrradfahren angenehmer und sicherer, was die
Bereitschaft der Besucher:innen steigert, das Fahrrad als VVerkehrsmittel zur Anreise und fiir
Freizeitaktivitaten zu nutzen. Ahnliche MaRnahmen hatten bereits in Schleswig-Holstein Erfolg

(FASTENMEIER et al. 2001).

Zu FuB

Aufgrund der besonderen Lage und Geographie des Freilichtmuseums sind MaBnahmen wie
FuBgangerzonen oder verkehrsberuhigte Bereiche moglicherweise nicht umsetzbar. Dennoch
gibt es andere Mdglichkeiten, die Attraktivitat durch gezielte Malinahmen zu steigern. Zunachst
sollten die Mdoglichkeiten der Anreise zu Ful} aktiv beworben werden, &hnlich wie bei der
Fahrradanreise. Hier kdnnen Informationstafeln aufgestellt werden, die tiber die FuBwege zum

Freilichtmuseum informieren und die Vorteile des FulRgangerverkehrs hervorheben (ebd.).

Fir den Ausbau der Infrastruktur sollte Gberpruft werden, ob die Wege mit Mischnutzung die
Mindestbreite fur FuBgénger:innen erfullen. Falls notwendig, besteht moglicherweise Potenzial
flr einen Ausbau, der zu einem erhéhten Sicherheitsgefihl fur FuBganger:innen fuhrt (FUSS
E.V. 2018). Eine deutliche Steigerung der Attraktivitat kann auch durch die Reduzierung der
Wegestrecke nach Neu-Anspach durch einen zusatzlichen Ausgang erreicht werden (FMH 3).
Dariiber hinaus sollte die Sichtbarkeit der Streckenfilhrung durch eine Uberarbeitung der
Beschilderung verbessert werden. Dabei ist es wichtig, dass die Distanzen in Metern angegeben
werden, um Besucher:innen eine bessere Orientierung zu ermdglichen. Diese MalRnahmen
decken sich mit den Vorschlagen im Handlungsleitfaden des Fachverbands Fuf3verkehr
Deutschland und konnen dazu beitragen, Wanderungen und Spaziergdnge zum
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Freilichtmuseum zu foérdern und den Besucher:innen ein angenehmes und sicheres Erlebnis zu
bieten (FUSS E.V. 2018).

Multimodalitat

Die Maoglichkeit der Fahrradmitnahme im 6ffentlichen Nahverkehr ist ein wichtiger Aspekt
multimodaler Wegeketten. Um dies zu ermdglichen, kdnnen Fahrradanhanger an Bussen oder
gerdumige Mehrzweckabteile eingesetzt werden (ADFC 2). Dadurch haben Fahrradfahrerende
die Moglichkeit, ihre Fahrrader bequem im OPNV mitzunehmen und ihre Reise flexibel zu
gestalten. Gerade in Anbetracht des analysierten Reisezeitenvergleichs kénnen multimodale
Losungen in Kombination mit dem Fahrradverkehr eine attraktive Alternative zum MIV

darstellen (FASTENMEIER et al. 2001; LANZENDORF 2001).

Die Einrichtung von Mobilstationen spielt ebenfalls eine zentrale Rolle bei der Sicherstellung
multimodaler Méglichkeiten (NA 2; VHT 2). Mit der Elektrifizierung der Taunusbahn sind
bereits Mobilstationen an den Bahnhéfen Bad Homburg, Wehrheim und Neu-Anspach geplant.
In diesem Zusammenhang sollte das Freilichtmuseum Hessenpark sich beteiligen und eine
Mobilstation einrichten, die speziell auf den Zweiradverkehr ausgerichtet ist (LANZENDORF
2001). Dadurch wird den Besucher:innen eine komfortable Umsteigemdglichkeit zwischen
Fahrrad und oOffentlichem Nahverkehr geboten. Es ist erneut wichtig, multimodale
Anreiseformen durch Routen- oder Ausflugsvorschlage zu bewerben (FASTENMEIER et al.
2001). Hier konnen Informationen und Empfehlungen zu verschiedenen Verkehrsmitteln,
Umsteigepunkten und attraktiven Strecken vermittelt werden. Dies ermutigt Besucher:innen,

verschiedene Verkehrsmittel zu kombinieren und ihre Anreise flexibel zu gestalten.

Die Finanzierung solcher nachhaltigen Verkehrsprojekte zahlt hdufig zu den Hauptproblemen.
Die Umwandlung des Freilichtmuseums in die Rechtsform einer gemeinnitzigen GmbH
(gGmbH) eroffnet neue Maglichkeiten, Fordermittel zu beantragen (FMH 3). Es ist wichtig,
Fordermittel sowohl auf kommunaler Ebene in Zusammenarbeit mit den Gemeinden Wehrheim
und Neu-Anspach als auch auf regionaler und nationaler Ebene zu nutzen. Dazu kdnnen
Klimaschutz-Forderprogramme und andere Foérdermdglichkeiten im Bereich nachhaltiger
Verkehr herangezogen werden (HTK 2). Durch eine gezielte und umfassende Beantragung von
Fordermitteln kann die Finanzierung solcher Projekte erleichtert und die Umsetzung

vorangetrieben werden.

Auch der Einsatz technischer Innovationen und multimodaler VVernetzungsmaglichkeiten in der

gesamten Taunus Region sollte geprift werden. In diesem Zusammenhang besteht die Chance,
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multimodale Verkehrsnutzung durch smarte MaaS-Dienstleitungen zu digitalisieren und so

gerade in landlicheren Gebieten des Taunus die Effizienz nachhaltiger Verkehrsmittel zu

steigern (HEIKKILA 2014; GOODALL et al. 2017; SCHERHAG & KURz 2023). Wichtig ist hier der

Einsatz tibergeordneter Koordinierungsstellen, die auch die digitale Vernetzung in der Region

vorantreiben (TT 1).

In Tabelle 7 werden die zuvor abgeleiteten Malinahmen

zusammengefasst, um den offentlichen Personennahverkehr zu starken und dadurch attraktive

Alternativen zum MIV fur Besucher:innen des Hessenparks zu schaffen. Diese Tabelle dient

einerseits als Leitfaden fur alle beteiligten Akteur:innen, andererseits aber auch zum

Verstandnis, welche Schritte erforderlich sind, um Besucher:innen dazu zu bewegen, ihre

Gewohnheiten zu hinterfragen und nachhaltigen Verkehrsmitteln eine Chance zu geben.

Tabelle 7: Das Mobilitatskonzept Freilichtmuseum Hessenpark (eigene Darstellung)

Verkehrsmittel Mafinahme Beschreibung / Erklarung

Zertifizierung: ,,Nachhaltiges Marketing und Vernetzung in der Region in

Reiseziel Partner* Zusammenarbeit mit Taunus Touristik

Fordermittel beantragen Neue Rechtsform: gGmbH; Zusammenarbeit
mit Neu-Anspach und Wehrheim; Klima-To6pfe

Ubergeordnet beachten

Veranstaltungen, Incentives oder | Mobilitétstage / Klimatage einfiihren; ggf. freier

Aktionstage fiir nachhaltige Eintritt bei Anreise mit Umweltverbund; evtl.

Mobilitat durch Kooperation ausweiten auf Taunus
Region

Informationszugang weniger Anfahrtsbeschreibung auf der Internetseite

priorisieren hinter den Umweltverbund platzieren

MIV Technische Innovationen Mitnahme-Portale aktiv bewerben

bewerben

Okonomische Vorteile fiir Reduzierung der Eintrittspreise fiir die Anreise

Verzicht mit dem Umweltverbund

Elektrifizierung der Taunusbahn | Aktive Werbung und mediale Aufmerksamkeit

bewerben vonseiten des Museums fiir die Er6ffnung der
S-Bahn-Erweiterung

Anpassungen im Bus-Liniennetz | (saisonale) Offnungszeiten und frequentierte
Uhrzeiten im Busfahrplan beachten, AST
auBerhalb der Offnungszeiten und zu
Randzeiten

Shuttle-Busse fiir Schulen zum Shuttle-Busse ab Haltestellen Saalburg, Neu-

) OPNV-Tarif Anspach und Wehrheim an bestimmten Tagen,
OPNV abgestimmt auf Museumsprogramm

Reinstallation und
Takterweiterung der
Kulturbuslinie 5

Wiederherstellung der Verldngerung der
Buslinie zum Freilichtmuseum,
Angebotserweiterung auch unter der Woche

Barrierefreiheit an Bahnhofen
und Haltestellen analysieren und
ausbauen

Konzept zur Sicherstellung der Barrierefreiheit
fiir mobilitdtseingeschrinkte Personen, Familien
mit Kinderwagen, Fahrradtransport

Image- und Marketingkampagne
fiir den OPNV

Aufbauend auf den Ausbau der Angebote;
Fokus auf mehr Bequemlichkeit und
Zuverléssigkeit — gerade im Busverkehr

Gruppen- oder Kombitickets

Verbesserte Gruppen-Tarifstruktur in
Zusammenarbeit mit dem Museum

Technische Innovationen
einplanen

Selbstfahrende Elektrobusse in zukiinftige
Planungen mit einbeziehen
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Verkehrsmittel Mafinahme Beschreibung / Erklirung
Abschliebare Fahrradboxen mit | Ist bereits geplant und finanziert
Lademdglichkeit

Bewerbung sicherer
Abstellplitze, Uberpriifung der
Bedarfsorientierung

Bewerbung neuer Abstellplétze durch sichtbare
Informationskampagnen; zielgruppenorientierte
Anpassung der bestehenden Infrastruktur

Fahrrad-Reparaturstationen

Werkzeug und Luftpumpen zur freien Nutzung
entlang von Routen und am Freilichtmuseum

Touristisches
Radverkehrskonzept

Zusammenarbeit mit dem ADFC;
Radverkehrsrouten zu wichtigen Zielen in der
Region, Uberpriifung und Verbesserung der
Wege entlang der Routen

Fahrrad / Pedelec Zielgruppenorientierte Freizeit- Pedelec-Routen; Familien-Routen; kulinarische
und Themenrouten Routen
(physisches) Kartenmaterial und | Erstellung einer (physischen) Freizeit-
Online-Karte Fahrradkarte, inklusive der Themenrouten;
Bereitstellung der GPS-Routen und Onlinekarte
fiir technisch versierte Nutzer:innen
Informationstafeln tiber Fahrrad- | Informationstafeln am Freilichtmuseum sowie
und Wanderrouten an Bahnhofen und Haltestellen mit
Informationen, Beschreibungen und QR-Codes
fiir Fahrrad- und Wanderrouten zum Museum
Ausbau und Sanierung von Asphaltierung von bestehenden Wegen
Wegen (Beispiel: Linden Weg); neue Verbindungen
(Beispiel: Saalburg-Hessenpark)
Uberpriifung der Wegbreite bei Konzepterstellung zur Uberpriifung der
Mischnutzung Mindestbreite bei geteilten Wegen
Zu Fuf3 Verkiirzung der Wegestrecke Drehkreuz und alternativer Ausgang Richtung
nach Neu-Anspach Neu-Anspach
Uberarbeitung der Beschilderung | Beschilderung mit Distanzen in Meter auf den
Wanderstrecken
Fahrradanhénger an Bussen Ausstattung der Kulturbuslinie 5 mit
Fahrradanhidngern
Mehrzweckabteile in der S-Bahn | Grofle Mehrzweckabteile fiir garantierte
Mitnahme in Kleingruppen
Multimodalitét Mobilstationen Errichtung an Bahnhofen und Zweitstation fiir
Fahrridder am Hessenpark
Werbung und Marketing Werbung durch spezielle multimodale Routen

oder Ausflugsvorschliage

Mobility as a Service (MaaS)

Technische Innovation und Vernetzung durch
MaaS vorantreiben und so Multimodalitit auf
dem Land stirken

8.4 Diskussion der Umsetzbarkeit

Das vorliegende Mobilitatskonzept verfolgt das Ziel, nachhaltige Verkehrsmittel im
Freizeitsektor zu fordern und den Anteil des motorisierten Individualverkehrs zu verringern.
Um dieses Ziel zu erreichen, werden verschiedene MalBnahmen implementiert, die in ihrer
Gesamtheit ein umfassendes und vielfaltiges Instrumentarium darstellen. Es ist jedoch
anzuerkennen, dass einige dieser Handlungsempfehlungen &ufRerst ambitioniert sind,
insbesondere im Hinblick auf mittel- bis langfristige infrastrukturelle Baumalinahmen oder den

Ausbau des offentlichen Nahverkehrs, da sie sowohl finanzielle als auch politische
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Unterstutzung erfordern. Es ist wichtig, den finanziellen und politischen Rahmen zu
beruicksichtigen, da dies die Machbarkeit der vorgeschlagenen MaRnahmen beeinflusst. Die
Umsetzung solcher MalRnahmen erfordert Ressourcen und eine klare politische Unterstiitzung.
Es ist jedoch essenziell, dass das Mobilitatskonzept als dynamisches Konzept konzipiert wird,
bei dem die einzelnen MaRRnahmen voneinander abhangig sind und sich teilweise gegenseitig

bedingen.

Um die Ziele nachhaltiger Mobilitat im Ausflugsverkehr zu erreichen, ist es auflerdem
wesentlich, so viele MaRnahmen wie moglich umzusetzen. Dabei kdnnen Prioritaten gesetzt
werden, um diejenigen Malinahmen anzugehen, die mit den vorhandenen Ressourcen und
politischen Rahmenbedingungen am realisierbarsten sind. Eine schrittweise Umsetzung und
kontinuierliche Evaluierung des Konzepts ermdéglichen es, Fortschritte zu verzeichnen und bei
Bedarf Anpassungen vorzunehmen. Es ist auch von Bedeutung, die verschiedenen beteiligten
Akteur:innen einzubinden und gemeinsam an der Umsetzung des Konzepts zu arbeiten. Durch
eine enge Zusammenarbeit zwischen den Gemeinden, dem Freilichtmuseum, den 6ffentlichen
Nahverkehrsbetreibern und anderen relevanten Partnern kdnnen Synergien genutzt und die

Effektivitat der Mallnahmen gesteigert werden.

Trotz der Herausforderungen und Einschrankungen sollten als schwierig eingestufte
MaRnahmen nicht von vornherein ausgeschlossen werden. Das Mobilitatskonzept kann als
Leitfaden dienen, um die Vision einer nachhaltigeren und umweltfreundlicheren Mobilitat zu
verfolgen und schrittweise umzusetzen. Nur unter Bericksichtigung einer langfristigen
Perspektive und mit einer kontinuierlichen Weiterentwicklung kann es auf lange Sicht zu einer

positiven Veranderung im nachhaltigen Ausflugsverkehr kommen.

Die Umsetzung der Handlungsempfehlungen erfordert die Zusammenarbeit und den Willen zur
Weiterentwicklung aller Akteur:innen und Institutionen, einschlieRlich der Leitungspositionen
im Freilichtmuseum. Es ist wichtig, dass alle Beteiligten offen und engagiert aufeinander
zugehen und gleichzeitig ihre Rolle als Vermittler:iinnen wahrnehmen, um die
Nachhaltigkeitsziele zu erreichen. Die Bereitschaft der zustdndigen Mitarbeiter:innen im
Freilichtmuseum, sich fur mehr Nachhaltigkeit einzusetzen, ist ein weiterer entscheidender
Faktor. Durch ihre Unterstiitzung und ihr Engagement kénnen die MaBnahmen erfolgreich
umgesetzt werden. Es ist wichtig, dass die Verantwortlichen Risiken eingehen, die Schritte

konsequent umzusetzen und auch bei kurzfristigem Misserfolg nicht den Mut zu verlieren.
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Die empirischen Untersuchungen dieser Arbeit sollten selbstkritisch betrachtet werden, um ein
besseres Verstandnis der MalRnahmen und ihres Umsetzungspotenzials zu erlangen. Dabei sind
einige Limitationen aufgefallen, die sich auch auf die Interpretation der Ergebnisse auswirken
konnen. Ein zentraler Aspekt betrifft die Art, Quantitat und Qualitat der Daten, die fur die
Analyse der Besucher:innen-Struktur verwendet wurden. Es ist anzumerken, dass einige der
Daten ungenau und alter waren, wodurch vor allem bezogen auf den Ist-Zustand des Museums
nur begrenzte Ableitungen moglich waren. Eine weitergehende Stichprobenreprasentativitat
der Postleitzahlenabfragen tiber mehrere Jahre im Vergleich zu detaillierten Fahrgastzahlen im
offentlichen Nahverkehr hétte zusétzliche Erkenntnisse tber die geographische Dispersitat der

Museumsgéste liefern kénnen.

Trotz dieser Limitationen ist die Qualitdt der verflgbaren Daten ausreichend, um einen
Uberblick dartiber zu erhalten, wie, wann und woher die meisten Gaste anreisen, und welche
Bedarfsgruppen existieren. Dennoch ergeben sich aus den Begrenzungen der Daten weitere
Bereiche fir zukunftige Forschung. Insbesondere ware eine spezifische Analyse der
Wegeketten oder Interviews zum Mobilittsverhalten und den Einstellungen der
Besucher:innen zu den empfohlenen Malinahmen eine lohnenswerte Fortfihrung dieser Arbeit.
Zusétzlich konnte eine Ausdehnung der Untersuchungsgruppe auf die Mitarbeiter:innen des
Museums weitere Erkenntnisse (ber zu treffende Mallnahmen liefern. Eine weitere
vielversprechende Forschungsrichtung ist die Analyse der Schwelle, bei der ein
Reisezeitenverlust des OPNVs gegeniiber dem Pkw durch Personen im Ausflugsverkehr

akzeptiert wird.

Es ist wichtig anzumerken, dass das Hauptziel dieser Arbeit nicht darin bestand, detailliert zu
analysieren, an welchen Fahrrad- oder FuRBwegen infrastrukturelle Malnahmen erforderlich
sind. Daher wird empfohlen, dass ein infrastruktureller Ausbau- und Sanierungsplan in Form
eines Freizeitverkehrskonzepts auf Kreis- oder Landesebene erstellt wird, der die notwendigen
infrastrukturellen MaRnahmen identifiziert und priorisiert. Abschlielend ist es ratsam, das
erstellte Mobilitatskonzept in regelméligen Abstdnden zu Gberpriifen, um gemeinsam eine
genaue Implementierung und Anpassung der Handlungsempfehlungen zu besprechen. Diese
kontinuierliche Evaluierung stellt sicher, dass das Konzept effektiv bleibt und den sich

andernden Bedurfnissen und Rahmenbedingungen gerecht wird.
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9. Schluss

Der M1V spielt im Bereich der Ausflugs- und Freizeitmobilitat nach wie vor eine dominierende
Rolle. Sowohl auf nationaler als auch auf regionaler Ebene werden die meisten Freizeitwege
mit dem eigenen Auto zuriickgelegt. Dies stellt angesichts der nachhaltigen Leitthemen vieler
Ausflugsziele eine Herausforderung dar. Aus dem Grund ist es von groRBer Bedeutung,
attraktive Alternativen zum MIV zu entwickeln, um Nachhaltigkeitsziele zu erreichen und den
CO2-Ausstol? im Ausflugsverkehr zu reduzieren. Im Rahmen dieser Arbeit wurde das
Freilichtmuseum Hessenpark als Fallbeispiel betrachtet, das unter anderem aufgrund seiner
(verkehrs-)geographischen Lage bisher berwiegend durch den MIV angesteuert wird. Aus
dem Grund wurde ein Mobilitdtskonzept mit 30 MaRnahmen abgeleitet, das in der
Implementierung von nachhaltigen Mobilitatsstrategien als Leitfaden dienen soll (siehe Tabelle
7).

9.1 Zusammenfassung der Diskussionsergebnisse

Die Untersuchung hat gezeigt, dass bereits verschiedene Ansdtze und MafRnahmen zur
Forderung nachhaltiger Verkehrsmittel im Ausflugsverkehr existieren. Damit konnten einige
Erfolge erzielt werden, jedoch bedarf es weiterer Anstrengungen, um den Umweltverbund als
attraktive Alternative zum MIV zu etablieren. Eine ganzheitliche Herangehensweise, die
sowohl die Bedurfnisse der unterschiedlichen Besuchergruppen als auch die regionalen

Gegebenheiten beriicksichtigt, ist dabei entscheidend.

Das Restimee dieser Arbeit liegt in der Erkenntnis, dass eine nachhaltige Mobilitat im Freizeit-
und Ausflugsverkehr eine komplexe Aufgabe darstellt, die eine enge Zusammenarbeit zwischen
verschiedenen Akteur:innen erfordert. Darlber hinaus kann das Freilichtmuseum nicht isoliert
von seiner Umgebung betrachtet werden. Durch gezielte Vernetzung sollte das Thema
Nachhaltigkeit in die Taunus Region getragen werden, um eine Umgebung zu schaffen, in der
bisher gewohnte Verkehrshandlungen hinterfragt werden. Anders als in vielen bisherigen
Analysen zu nachhaltiger Mobilitat im Freizeitverkehr zielt das Mobilitdtskonzept fir das
Freilichtmuseum Hessenpark nicht darauf aus, den MIV durch restriktive MalRnahmen
einzuschranken. Im Gegenteil: Viel wichtiger ist die Stdrkung des Umweltverbunds durch
Infrastrukturausbau, verbesserte und bedarfsorientierte Angebote im OPNV sowie Werbe-,
Marketing- und Informationskampagnen und Veranstaltungen fur nachhaltige Mobilitat. Das
erstellte Konzept ist zwar ambitioniert, versteht sich aber als ein dynamisches System, in
welchem Handlungsempfehlungen den aktuellen Gegebenheiten entsprechend priorisiert und
angepasst werden, so dass nach und nach Fortschritte verbucht werden kénnen.
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9.2 Ausblick

Es ist von grol3er Relevanz, das Bewusstsein und die Einstellungen der Menschen gegeniiber
verschiedenen Verkehrsmitteln zu beeinflussen. Eine erfolgreiche Umsetzung des Leitfadens
macht es notwendig, dass Besucher:innen dem umweltfreundlichen Verkehrssystem eine
Chance geben. Dabei missen die Systeme gut funktionieren, um den Bedurfnissen der
Nutzer:innen gerecht werden. Nur mit solchen Mitteln kdnnen Images und Einstellungen

positiv beeinflusst und neue Routinen etabliert werden.

Das Freilichtmuseum Hessenpark ist ein zentraler Lernort des Landes Hessen und sollte als
solcher nicht nur die Vergangenheit abbilden, sondern auch die Gegenwart und Zukunft. Gerade
in Hinblick auf nachhaltige Mobilitatsformen besteht hier eine bedeutende Chance, den Verkehr
der Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft nicht nur abzubilden, sondern aktiv mitzugestalten
und in die Region zu tragen. Dies erfordert eine Kombination aus Entschlossenheit,
Durchhaltevermdgen und der Fahigkeit, auf mogliche Herausforderungen und Rickschlage zu
reagieren. Dazu gehort auch eine reflektierte Auseinandersetzung der Besucher:innen mit ihrem
eigenen Verhalten. Um es in OPASCHOWSKIS (1995) Worten auszudriicken: ,,Soviel Vernunft
wie notig und soviel SpaR wie mdglich: Das ist Freizeitmobilitat nach Mal3.“ Durch einen
konsequenten und nachhaltigen Ansatz kann das Mobilitatskonzept langfristig positive
Veranderungen bewirken und zu einer umweltfreundlicheren und nachhaltigeren Mobilitét
beitragen. Entscheidend ist, dass alle beteiligten Akteur:innen und Institutionen — aber auch
Besucher:innen des Museums — sich trauen, neue Wege zu einem klimafreundlichen Museum

zu gehen.
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HINWEIS

Die Werkstattberichte aus dem Freilichtmuseum Hessenpark enthalten Beitrége, welche die breite Vielfalt der
wissenschaftlichen und konzeptionellen Arbeiten des Museums widerspiegeln. Dies konnen Fachkonzepte,
Projektskizzen bzw. -dokumentationen, Tagungsberichte und Vortragstexte zu den verschiedensten alltagskulturellen
Themen sein, die wir der interessierten Offentlichkeit nicht vorenthalten wollen. Die Reihe erscheint unregelmifig
ausschliefllich als kostenfreier, digitaler Download unter www.hessenpark.de
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