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1 Einleitung und Problemstellung

1.1 Vorwort

Seit einigen Jahren verfolge ich sowohl als Betroffener wie auch als "eingeweihter"
Kommunalpolitiker die lokale und regionale Verkehrspolitik. Allerorten beklagen
sich die Menschen tber die zunehmende Verkehrsflut mit ihren negativen
Begleiterscheinungen, doch Abhilfe scheint kaum in Sicht. Gefordert wird vieles,
forscherisches Interesse weckt aber die Frage nach den Auswirkungen, diedie
Menschen auch erreichen. Dieser Frage will ich mich mit dieser Arbeit
wissenschaftlich annghern.

Urspranglich hatte ich im Wintersemester 1996/97 die |dee, mit einem
Oberstufenkursin einem Projekt die Situation des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) in sowie von und nach Freigericht genauer zu analysieren. In einer

V orbereitungsstunde haben die Schilerinnen und Schiller der Kopernikusschule
Freigericht damals schon eine Reihe von Mangeln des bestehenden OPNV-Systems
herausgearbeitet und Kritik ausihrer Sicht formuliert. Das Projekt ist nicht zustande
gekommen, die Kritik der Schiler/innen blieb. Ein grof3es Problem der Jugendlichen
im landlichen Freigericht ist es beispielsweise, ohne Fuhrerschein und Auto abends
noch etwas zu unternehmen, da keine Busse mehr fahren. Es stellte sich also die
Frage, wer in einer |andlichen Region eines grof3en Flachenkreises wie dem
Main-Kinzig-Kreisfiur die Schilerinnen und Schiler, immerhin rund 37.000 von
400.000 Einwohnern, die Tréger des Verkehrs respektive der Mobilitét sind. Diesem
Problem soll mit der vorliegenden Untersuchung nachgegangen werden.

Mein besonderer Dank gilt neben meiner sehr geduldigen Familie der Kopernikus-
schule Freigericht, insbesondere dem Oberstufenleiter, Herr Sommer, der mir die
ganze Jahrgangsstufe 12 fir eine Stunde "zur Verfligung stellte”, und den
Schilerinnen und Schiilern, die, obwohl sie eigentlich nach Hause gehen konnten,
geduldig die Stunde abwarteten und die Fragebtgen ausfiillten. Aul3erdem danke ich
meinem Mentor, Prof. Dr. Peter Schmidt, daflr, dal3 er sein Versprechen auch nach

langerer Zeit noch eingel6st hat, sowie Dr. Sebastian Bamberg.
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1.2 Problemstellung: Alltagsmobilitit von Schiilerinnen und
Schiilern

In der Bundesrepublik sind die Menschen heute schon weitgehend fur die Probleme
des zunehmenden Individual verkehrs sensibilisiert. Klimakatastrophe, Ozonalarm,
Verkehrskollaps und Smog sind Begriffe, dieinzwischen in allen Medien zum
alltéglichen Berichtsumfang gehdren. "Parallel zum real steigenden

V erkehrsaufkommen auf den Stral3en nimmt auch die subjektive Wahrnehmung
dieses Problemkreisesin der Bevolkerung kontinuierlich zu. Der immer noch
ausgepragte Wunsch der Deutschen nach individueller Auto-Mobilitét wird vor allem
durch die registrierten negativen Begleiterscheinungen und Folgen gebremst. Die
Larmbelastung in den Stéadten und die Umweltzerstérung durch Abgasemissionen
stehen bei der Kritik im Vordergrund - neben den Klagen tber sinkende Moral und
steigende Gefahren im Stral3enverkehr. (...) Die Kritik am Individualverkehr hat sich
als soziale Norm etabliert, vergleichbar dem Umweltbewul3tsein, unabhangig von den
konkreten Alltagserfahrungen des Einzelnen. Starke Présenz auf der Stral?e, in den
Kopfen - und in den Medien: Die hohe Aufmerksamkeit, die dem Verkehr in Presse,
Funk und Fernsehen gewidmet wird, ist ein Indiz fir die Allgegenwart des Themas
und steigert gleichzeitig das Interesse. Das Phanomen Verkehr begleitet al's ergiebiger
Gespréchsstoff in Talk-Runden und als Gegenstand zahlreicher Dokumentationen
durch den Fernsehabend und funkt jeden Tag rhythmisch und mit teilweise
apokalyptischen Meldungen den Radiohorern dazwischen."! Die Befragten der hier
zitierten Spiegel-Untersuchung erwarten tibrigens L 6sungen "von oben™: 57 % der
Bevdlkerung im Westen und sogar 78 % in den neuen Bundesl&ndern votierte fur
haufigere Verkehrskontrollen, am angenehmsten jedoch erscheint es den
Autofahrern in ganz Deutschland, "wenn technischer Fortschritt und zeitgeméal3e
Konzepte die Verkehrsprobleme |6sen, ohne dal3 ihre individuelle Mobilitét
eingeschrankt wird. In West (88 %) und Ost (90 %) werden V erkehrssteuerungs- und
leitsysteme als probates Mittel zur Entzerrung der Verkehrsdichte erwartet und

erwiinscht."?

! Spiegd Verlag 1993, S. 20 f
*  Spiegd Verlag 1993, S. 23
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Durchweg alle Politiker beteuern, etwas gegen die Umweltzerstérung tun zu wollen,
auch wenn die Rezepte teilweise weit auseinander liegen. Auf Welt-Klima-
Konferenzen wird um globale Schadstoffkontingente gerungen (meist vergeblich),
womoglich soll zukiinftig sogar der "freie Markt" den Umweltschutz regeln, wenn
Schadstoffemissionen an internationalen Borsen gehandelt werden. Auf national er
Ebene werden schadstoffarme Kraftfahrzeuge gefordert oder stérkere
Energiesparanstrengungen zur Reduktion des Schadstoffausstosses. Auch auf
Landes-, Kreis- und Gemeindeebene werden haufig V orschlage fir Mal3nahmen
eingebracht, die der Umweltzerstérung entgegenwirken sollen. Konkret erfahrbar
sind alerdings die Auswirkungen der "Grof3en Politik" selten, es sei denn, dal?
Benzin (oder die Fahrkarte im Nahverkehr) tatsichlich teurer wird. Auf den unteren
Ebenen kénnen Malinahmen wie Foérderung von Zisternen oder Solaranlagen die
Birger direkt erreichen - oder auch gut geplante und zielgruppenorientierte

V erbesserungen des Angebotes des 6ffentlichen Personennahverkehrs, die fir die
betroffenen Personen als Alternative erkennbar sind, wie Fischer/Zaborowski?
beispiel sweise fur die Planungen im Zusammenhang mit dem Semesterticket in
Giefen fordern.

Insgesamt |83 sich tendenziell feststellen, dal3 viele von Politikern eingebrachte
Vorschldge mit Mif3trauen betrachtet werden - die sogenannte Politikverdrossenheit
nagt massiv an der Glaubwdrdigkeit der Politik. Politiker und Planer wollen dagegen
wirken indem sie zunehmend bei Planungen die Biirger einbeziehen. Birgerbegehren
und Burgerentscheide liegen im Trend, vor allem auf kommunaler Ebene,
gelegentlich werden auch Birger bei konkreten Planungen einbezogen.
Verkehrsprojekte stehen in Hessen bei den Themen fur Birgerentscheide an dritter
Stelle direktdemokratischer Aktivitaten®. Es scheint, als ob "Volkes Meinung" wieder
mehr Gewicht bekommen sollte.

Dennoch: gerade bei der Verkehrsplanung spielen eine ganze Reihe von Akteuren
(Planungsinstanzen, Finanzierer wie Bund und Lander, Gemeinden und Kreise,

Tréger 6ffentlicher Belange wie Naturschutzverbénde und Kirchen, nicht zuletzt die

*  vgl. Fischer/Zaborowski 1995, S. 2-4
4 Schiller 1998, S. 8
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Birger, die die Leistungen in Anspruch nehmen) wichtige Rollen, die koordiniert
werden missen. Dafur wurden Gesetze wie das "Gesetz zur Weiterentwicklung des
offentlichen Personennahverkehrs in Hessen"* beschlossen, die detailliert
vorschreiben, wie zum Beispiel der 6ffentliche Personennahverkehr die
verschiedenen an ihn gestellten Anspriiche erfiillen soll. Hier wird unter anderem
geregelt, wie auf regionaler und kommunaler Ebene die Nahverkehrsplanung
erfolgen soll - die vor Ort fur die Menschen erfahrbar wird und dort auch fur
"flissigen Verkehr" und, bei besseren Angeboten des dffentlichen Verkehrs und

damit besserer Nutzung, geringeren Umweltbelastungen fiihren soll.

An dieser Stelle greift die vorliegende Arbeit ein mit dem Versuch, den vom
Gesetzgeber formulierten Anspruch an der Realitdt zu messen: anhand der von
Schilerinnen und Schilern der Kopernikusschule Freigericht (Main-Kinzig-Kreis)
dokumentierten Wege an einem Stichtag soll untersucht werden, welche Relevanz
der offentliche Personennahverkehr fir diese Zielgruppe hat.

Mit dem Gesetz zur Weiterentwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs vom
19.1.1996 hat das L and Hessen den Landkreisen und Stéadten auferlegt, fur ihren
Bereich Nahverkehrsplane aufzustellen und in 5-Jahres-Zeitraumen fortzuschreiben.
Im Januar 1998 hat der Kreistag des Main-Kinzig-Kreises den Nahverkehrsplan fir
den Kreis beschlossen.

Der Nahverkehrsplan soll die Ausrichtung des 6ffentlichen Personennahverkehrs auf
Umweltschutz, Verkehrssicherheit, Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur, die
Herstellung und Sicherung gleichwertiger L ebensverhaltnisse sowie die
bedarfsgerechte Gestaltung sicherstellen.

Anhand der gesetzlichen VVorgaben und der Richtlinien fur die Erstellung der
Nahverkehrspléne soll in der Untersuchung festgestellt werden, wie diese
bedarfsgerechte Gestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs erreicht werden
soll, wer an der Planung beteiligt wird und wie die Daten erhoben werden, welche

V oraussetzungen die Politik fur die Verkehrsplanung schafft und welche Prioritéten
dort gesetzt werden (Tell 2 - Die Rahmenbedingungen).

*  Gesetz- und Verordnungsblatt Hessen, Teil | - 6. Februar 1996, S. 50 f
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Im darauf folgenden Abschnitt werden die Angaben dargestellt und ausgewertet, die
eine Gruppe von Schilerinnen und Schilern (Jahrgangsstufe 12 der Kopernikus-
schule Freigericht) von einem festgel egten Stichtag machte. Am 19. Januar 1999
wurde diese Gruppe gebeten, sogenannte Mobilitatstagebiicher zu erstellen: fir den
Vortag waren in Wegeprotokollen alle zuriickgel egten Wege und benutzten
Verkehrsmittel einzutragen. Hierbel wird ein Weg tber die ausl6sende Aktivitét
definiert. Die Befragten gaben fir jeden Weg am vorgegebenen Stichtag spaltenweise

an.

Uhrzeit: Beginn des Weges

= Zweck

= dlegenutzten Verkehrsmittel

m Zieladresse

m Uhrzet: Ankunft am Ziel

= Entfernung.

Aus Beginn- und Ankunft-Uhrzeit kann so beispielsweise leicht die Wegedauer
ermittelt werden.

Die hier angewendeten Wegeprotokolle zur Erhebung der Alltagsmobilitat wurden
1975 erstmals fir den Bundesminister fur Verkehr in der "Kontinuierlichen
Erhebung des Verkehrsverhaltens (KONTIV)" angewendet. Das Verfahren ist
inzwischen in mehreren Landern eingesetzt worden und alsKONTIV-Design
bekannt. Es werden nicht isolierte Wege betrachtet, sondern kompl ette
Aktivitatenabfolgen und Wegeketten. Jeder zurlickgel egte Weg wird nach seinem
Ziel bzw. Zweck definiert. Dabel gehen alle genutzten Verkehrsmittel in die Analyse
ein, auch die nichtmotorisierte Verkehrsteilnahme (zu Ful3, Fahrrad), die auch heute
noch in Verkehrsplanungsmodellen vielfach unterbelichtet bleibt.

Daneben wurden einige deskriptive Basisdaten erhoben, zum Beispiel zur

V erkehrsmittel ausstattung der Haushalte.

Anhand der Daten soll eine Momentaufnahme der Alltagsaktivitéten der Zielgruppe
und der Verkehrsmittelwahl erstellt werden (Teil 3 - Alltagsmobilitat und
Verkehrsmittelwah!).
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Im abschlieffenden Teil werden Anspruch und Wirklichkeit verglichen: Es soll
untersucht werden, ob bei den bisherigen Planungen die Anforderungen der
Schilerinnen und Schiler berticksichtigt wurden und diese also die bereitgestellten
Offentlichen Verkehrsmittel nutzen. Das Gesetz fordert eine bedarfsgerechte
Gestaltung des 6ffentlichen Verkehrs, anhand des Mobilitatsverhaltens der
Schilerinnen und Schiiler kann nun festgestellt werden, welche Relevanz der
offentliche Personennahverkehr fir die Zielgruppe hat und wer die " Trager der
Mobilitét" sind (Teil 3 - Auswertung). Die Gruppe der 17 bis 19jéhrigen
Schiler/innen durfte sich gerade in der Phase der "V erkehrsmittel-Sozialisation”
befinden, aus den Erfahrungen der Kindheit und Jugend mit der V erkehrsmittelwahl
der Eltern und gegebenenfalls alteren Geschwister, dem Verhalten im Freundeskreis,
dem mehr oder weniger starken Zwang zur Nutzung 6ffentlicher V erkehrsmittel fir
den Schulweg und der objektiven Verfugbarkeit der Verkehrsmittel bilden die
Jugendlichen die Einstellungen, Kontroll ibezeugungen und V erhaltensroutinen
heraus, die fur die folgenden Jahre ihr Verhalten prégen werden. Auf die
Determinanten der Verkehrsmittelwahl wird in Abschnitt 2.5 noch eingegangen, hier
kann jedoch schon vorausgeschickt werden, dal? die Nutzungshaufigkeit (in der
Vergangenheit) einen deutlichen Einflufd auf die Nutzungsintention (fr zukiinftige
Wege) hat; eswére also zu erwarten, dal3 die Schiiler/innen, die vor dem
Fuhrerscheinbesitz haufiger mit Bahn, Bus, Fahrrad oder zu Ful3 mobil waren, dies
eher beibehalten werden - es sei denn, die Erfahrungen beispielsweise mit einem
Verkehrsmittel sind schlecht. Wir wollen den Schiiler/innen jedenfalls nicht
unterstellen, was Bamberg/Bien/Schmidt fiir die regel méldigen Autonutzer
herausgefunden haben: "Nach den vorliegenden Befunden beurteilen die Autofahrer
viele Aspekte des Bussystems negativ, ohne dal3 diese Urteile notwendigerweise
stark mit dem objektiven Zustand des Bussystems zusammenhangen. (...) Es scheint
SO zu sein, dal die negative Einstellung der Autofahrer zum Bus dazu fuhrt, dal3 der
Bus as potentielle Verkehrsmittel alternative vollstdndig ausgeblendet wird. Der
gewohnheitsméafdige Ausschluld der Verkehrsmittel alternative Bus aus dem
subjektiven Entscheidungsraum verringert auch die Wahrscheinlichkeit, dal3

Informationen liber Verbesserungen des OV -Systems aktiv gesucht und verarbeitet



Magisterarbeit Achim Kreis Seite 7

werden, geschweige, dal3 sie zu einer Revidierung der handlungsrelevanten

Kognitionen fihrt."¢

Gehen wir nun einmal optimistisch davon aus: die Schiler/innen sind gewohnt, mit

offentlichen Verkehrsmitteln zur Schule zu kommen, und sie finden Bedingungen

vor, damit auch inihrer Freizeit mobil zu sein. Sind sie mit diesen Gegebenheiten
einigermal3en zufrieden, sollten sie auch nach dem Erwerb des Fiihrerscheins
offentliche Verkehrsmittel noch als Alternative in Betracht ziehen. Ist dagegen auch
schon vor Erlangen des Fuihrerscheins die Mobilitét der Schilerlnnen auf den Pkw

(asMitfahrer bei Elten, Geschwistern, Freunden/Bekannten) fixiert, wird dies

vermutlich beibehalten werden.

Wir vermuten also (wiederum optimistisch) fur die Erhebung der Alltagsmobilitét der

Schiler/innen:

H1: Die Schilerinnen und Schiler nutzen fir den Schulweg in hohem Mal3e
offentliche Verkehrsmittel und sind mit diesen zufrieden. Sie nutzen
offentliche Verkehrsmittel auch in der Freizeit. OPNV erfiillt insofern die von
den Gesetzgebern formulierte Vorgabe, Teil der Daseinsvorsorge zu sein, mit
dem die wesentlichen Ziele der t&gliche L ebensgestaltung erreicht werden
konnen.

H2: Die Schuler, die schon im Besitz des Pkw-Fuhrerscheins sind, verhaten sich
umweltgerecht und nutzen weiterhin fir den groferen Teil der Wege (vor allem
Schulwege) offentliche Verkehrsmittel.

Dariiber hinaus wird im Fragebogen erkundet, wie die Schilerinnen und Schiler die
Moglichkeit einschétzen, auf die Verkehrsplanung vor Ort Einflufld zu nehmen und
wer fur diese Planung tberhaupt verantwortlich ist. Schliefdich sollen siein der
Oberstufe Qualifikationen und Kompetenzen erwerben, "die es ihnen erméglichen,
sich an offentlicher Meinungs- und Willensbildung zu beteiligen und
staatsbiirgerliche Verantwortung zu tibernehmen. Diesem Anspruch wird der
Gemeinschaftskundeunterricht gerecht, wenn er den Lernenden

wissenschaftsbezogene und zugleich handlungsorientierende Erfahrungen

¢ Bamberg 1994, S. 40
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vermittelt." Die Schilerinnen und Schiller sollen demnach unter anderem befhigt
werden zu "bewufl3ter Wahrnehmung der 6ffentlichen Meinungs- und
Willenshildung sowie zu kritischer Mediennutzung” und zur "Mitwirkung in
geselIschaftlichen und politischen Handlungszusammenhéngen."’

Daneben ist angestrebt, Daten tiber die Alltagsmobilitét und Verkehrsmittelwahl der
Schilerinnen und Schiler zu gewinnen, die fir die weitere Verkehrsplanung im
Landkreis von Bedeutung sein kdnnen. Ohne detaillierte Kenntnisse tber das
Mobilitatsverhalten der potentiellen Nutzer offentlicher Verkehrsmittel kdnnen
akzeptable V erkehrsangebote schwerlich konzipiert werden. Die Auswertungen tber
Alltagsmobilitét, Freizeitverhalten und Verkehrsmittelwahl kénnen daher
anschlief3end den Verantwortlichen fir die Verkehrsentwicklung im
Main-Kinzig-Kreis als Baustein fir die weitere Planung und mit der Bitte um eine
Stellungnahme tibergeben werden, so dal3 die Schiilerinnen und Schiler letztendlich
eine Ruckmeldung erhielten.

7 Hessisches Kultusministerium, Rahmenplan Gymnasiale Oberstufe
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2 Die Rahmenbedingungen

In diesem Tell sollen die Vorgaben der Gesetzgeber sowie der Politik fur die
Verkehrsplanung und -forderung diskutiert werden. Sie stellen die
Rahmenbedingungen fur die VVerkehrsmittel -Verfligbarkeit dar, unter denen sich die
Schilerinnen und Schiler fir den jeweiligen Zweck fur ein Verkehrsmittel
entscheiden. Das sind im Wesentlichen die gesetzlichen Vorgaben (2.1), die den
verschiedene Verkehrssystemen zugrundeliegen; die finanziellen Vorgaben (2.4) fir
die Bereitstellung der Verkehrsangebote; die Richtlinien fir die konkrete
Nahverkehrsplanung in Hessen (Datenerhebung, Marktforschung,
Angebots-Evaluation etc., 2.2); sowie die Entwicklung des Verkehrs allgemein (2.3).
Daneben spielen, wie aus verschiedenen Untersuchungen hervorgeht, weitere
Determinanten der Verkehrsmittelwahl eine Rolle, zu denen in Abschnitt 2.5 einige

Bemerkungen folgen.

2.1 Die gesetzlichen Vorgaben

Im Folgenden sollen kurz die V oraussetzungen aufgezeigt werden, die die

Gesetzgeber geschaffen haben, um den 6ffentlichen Personnennahverkehr

beziehungsweise die offentlichen Verkehrsmittel zu festen Saulen der

Daseinsvorsorge zu gestalten. Die gesetzlichen Vorgaben beinhalten europaweit

gultige, nationale und landesgesetzliche Regel ungen.

®= Die EG-Verordnung 1191/69 in der Fassung der EG-Verordnung 1893/91® zielt auf
die Stérkung der wirtschaftlichen Eigenstandigkeit der V erkehrsunternehmen. Es
wurde festgelegt, dald die nicht kostendeckenden Verkehrdeistungen in
gesonderten Vertragen von den Aufgabentrégern mit den Verkehrsunternehmen
geregelt werden und von diesen in getrennter Rechnungsfiihrung zu buchen sind,
Betriebseinnahmen aus Zahlungen der 6ffentlichen Hand diirfen nicht in andere
Unternehmensbereiche transferiert werden.

® Diese Verordnung schaffte die Voraussetzungen fiir die Anderungen auf

Bundesebene, insbesondere die Regionalisierung des Schienenverkehrs sowie die

' EWG 1991
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Anderungen im Personenbeforderungsgesetz. Die Bahnstrukturreform setzte eine
Anderung und Ergénzung des Grundgesetzes voraus, die zum 1.4.1994 erfolgt ist.
Im Artikel 87 eist nun geregelt, dal3 Eisenbahnen des Bundes als privatrechtliche
Wirtschaftsunternehmen gefiihrt werden (Art. 87 e Abs. 3) sowie das
"Allgemeinwohlgebot” in Art. 87 e Abs. 4: "Der Bund gewéhrleistet, dal? dem
Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den V erkehrsbedirfnissen, beim Ausbau
und Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes sowie bei deren
Verkehrsangeboten auf diesem Schienennetz, soweit diese nicht den
Schienenpersonennahverkehr betreffen, Rechnung getragen wird. Das Nahere wird
durch Bundesgesetz geregelt."’

Am 27.12.1993 wurden weitere relevante Bundesgesetze gedndert. Das Gesetz zur
Regionalisierung des SPNV (Schienenpersonennahverkehr) -
Regionalisierungsgesetz'’ - regelt die Ubertragung der Aufgaben- und
Finanzverantwortung fur den SPNV vom Bund auf die Lander. In 8 1 wird
festgelegt: "(1) Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung
mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr ist eine Aufgabe der
Daseinsvorsorge. (2) Die Stellen, die diese Aufgabe wahrnehmen, werden durch

L andesrecht bestimmt.” In § 2 wird der Begriff "OPNV" gesetzlich definiert:
"Offentlicher Personennahverkehr ist die allgemein zugéngliche Beférderung von
Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr, die Uberwiegend dazu bestimmt
sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu
befriedigen. Dasist im Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der
Beforderungsfélle eines Verkehrsmittel s die gesamte Reiseweite 50 km oder die
gesamte Reisezeit eine Stunde nicht Ubersteigt.” Das Gesetz regelt auch die
Finanzierung des OPNV und die Aufschliisselung der Mittel auf die Bundeslander.
Die Neufassung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG)"! regelt, da
gemeinwirtschaftliche Eisenbahnverkehrsleistungen im Sinne der EG-V erordnung
1191/69 n.F. (vgl. Fuln. 8) ausgeschrieben werden kdnnen und dald inléndische

V erkehrsunternehmen, die dem 6ffentlichen Verkehr dienen, gegen Zahlung eines

9
10

11

Hessische Landeszentrale 1998, S. 73
Bundesgesetzblatt 1, 1993, S. 2395 f
Bundesgesetzblatt 1, 1993, S. 2396 f
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Entgeltes diskriminierungsfreien Zugang zur Infrastruktur aller dem offentlichen
Verkehr dienenden Eisenbahn-V erkehrsunternehmen erhalten sollen. Damit wird
der Wettbewerb im Eisenbahnverkehr ermdglicht.

Die Novelle des Personenbefdrderungsgesetzes (PBefG)'* legt den
Ordnungsrahmen fiir den stralRengebundenen OPNV (Stralenbahnen und
Kraftfahrzeuge im Linienverkehr) fest. In § 8 wurde die Definition des OPNV aus
§ 2 des Regionalisierungsgesetzes (Ful3n. 10) ibernommen. In Abs. 3wird der
Begriff " Aufgabentrager des OPNV" eingefiihrt: " Die Genehmigungsbehorde hat
im Zusammenwirken mit dem Aufgabentrager des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (A ufgabentréger) und mit den Verkehrsunternehmern im
Interesse einer ausrei chenden Bedienung der Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen
im offentlichen Personennahverkehr sowie einer wirtschaftlichen
Verkehrsgestaltung fur eine Integration der Nahverkehrsbedienung, insbesondere
fr Verkehrskooperation, fur die Abstimmung oder den Verbund der
Beforderungsentgelte und fir die Abstimmung der Fahrpléne, zu sorgen. Sie hat
dabei einen vom Aufgabentréger beschl ossenen Nahverkehrsplan zu
berticksichtigen, der vorhandene V erkehrsstrukturen beachtet, unter Mitwirkung
der vorhandenen Unternehmer zustandegekommen ist und nicht zur
Ungleichbehandlung von Unternehmern fuhrt. Dieser Nahverkehrsplan bildet den
Rahmen fir die Entwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs.”

Mit der Neufassung des Gesetzes zur Weiterentwicklung des offentlichen
Personennahverkehrs in Hessen'* vom 19.1.1996 wurden die Grundlagen der
Planung des offentlichen Personennahverkehrs (kurz OPNV) in Hessen
festgeschrieben. Fur die Untersuchung ist dabei im wesentlichen von Bedeutung,
von wem und fur wen die Nahverkehrsplanung vorgenommen werden soll und
welchen Anforderungen sie zu gentigen hat - in Teil 3 wird dann dargestellt, ob
diesfir die beobachtete Zielgruppe zutrifft beziehungsweise ob die Anforderungen
erfullt wurden. Der Gesetzestext ist in Anlage 2 beigefiigt, hier sollen kurz die
wichtigsten Regelungen vorgestellt werden.

12

13

Bundesgesetzblatt |1, 1993, S. 2418 f
Gesetz- und Verordnungsblatt 1, 1996
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§1Ziee

(2) Der offentliche Personennahverkehr soll as Teil des Umweltverbundes
(Zusammenwirken von Zufuf3gehen, Fahrradverkehr und offentlichem
Personennahverkehr) dem Umweltschutz, der Verkehrssicherheit, der
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur sowie der Herstellung gleichwertiger
L ebensverhaltnisse dienen und al's eine mdglichst vollwertige Alternative zum
motorisierten Individualverkehr zur Verfligung stehen. Dabel soll die bessere
Verknipfung der Verkehrstrager des Umweltverbundes erreicht werden.

(3) In der Landesplanung, der Regional planung und der Bauleitplanung der
Gemeinden sowie bel Verfahren der Raumordnung ist darauf hinzuwirken, daf3
Wohnbereiche an Arbeitsstétten, an 6ffentliche, soziale und kulturelle
Einrichtungen sowie an Erholungsberei che verkehrssparend durch
umweltvertragliche Verkehrsmittel mit dem Vorrang fur den Umweltverbund
auf kurzen Wegen angebunden werden. (...)

(4) Dem offentlichen Personennahverkehr soll bei Ausbau und Finanzierung
Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr eingeraumt werden, soweit
dies zur Ordnung der nahverkehrlichen Verbindungen erforderlich ist, dem
Grundsatz der Wirtschaftlichkeit entspricht und sich von der Nachfrage her
rechtfertigt.

§ 2 Anwendungsbereich, Begriffsbestimmungen (...)

(2) Der offentliche Personennahverkehr ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge.
(...)

8 4 Trager des offentlichen Nahverkehrs

(1) Die Landkreise, die kreisfreien St&dte und die Gemeinden mit mehr als
50000 Einwohnern haben als zusténdige Aufgabentrager fur die Planung, die
Organisation und die Durchfihrung des 6ffentlichen Personennahverkehrs auf
ihrem Gebiet zu sorgen. (...)

§ 10 Anforderungen an den 6ffentlichen Personennahverkehr (...)

(2) Der offentliche Personennahverkehr ist grundsétzlich bedarfsgerecht zu
gestalten. Dabei soll sichergestellt werden, dal3 die wichtigen Ziele der taglichen
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Lebensgestaltung im offentlichen Personennahverkehr erreicht werden

konnen. (...)
Insgesamt kann al so festgehalten werden, dal? das Gesetz den 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) als Teil der Daseinsvorsorge des Staates ansieht und
daher die bedarfsgerechte Gestaltung fordert. Der offentliche Personennahverkehr
soll somit als Teil des Umweltverbundes dem Umweltschutz, der Verkehrssicherheit,
der Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur sowie der Herstellung und Sicherung
gleichwertiger Lebensverhaltnisse dienen und als eine moglichst vollwertige
Alternative zum motorisierten Individual verkehr bereitstehen.
Eszeigt sich allerdings beispielsweisein 8§ 1 (3), dal3 nicht nur die
Nahverkehrsplanung fur die Grundversorgung mit "Mobilitét" verantwortlich sein
soll, sondern auch Landesplanung, Regional planung und Bauleitplanung sollen die
Orte, zwischen denen sich Menschen bewegen, néher zusammenbringen. 8 1 (4)
schrankt den Vorrang des 6ffentlichen Personennahverkehrsinsofern ein, dal3
Aspekte der Wirtschaftlichkeit und der Nachfrage ins Spiel gebracht werden - hier
sind grof3e Interpretationsspiel rdume: gerade die Nachfrage kann in einem Extremfall
so gedeutet werden, dal3 Menschen, die mit dem Auto eine Strecke zurticklegen,
bewult dieses Verkehrsmittel gewahlt haben, die Motivation, auf 6ffentliche
Verkehrsmittel umzusteigen mithin gering sei; andererseits konnten alle Menschen,
die sich mit unterschiedlichsten Verkehrsmitteln auf den Weg machen, als potentielle
Teilnehmer des Umweltverbundes eingestuft werden, was ebenfalls einseitig
Uberspitzt wére. Die Faktoren, die zur Auswahl eines Verkehrsmittels fir einen
bestimmten Fahrtzweck fiihren, missen fir die zukunftsfahige Gestaltung von
V erkehrsmittel angeboten sehr genau und zielgruppenspezifisch erforscht werden,
wenn die Planung nicht an den Kunden vorbeigehen soll.
Zudem wird von den gestaltenden Politikerinnen und Politikern auf die angesichts der
Knappheit der 6ffentlichen Haushalte zunehmend eingeschrénkten
Handlungsspielraume hingewiesen, hierzu sei auch auf die Bemerkungen im
Abschnitt 2.4 verwiesen.
§ 10 (2) regelt, dal’ der Nahverkehr bedarfsgerecht zu gestalten ist und die
wesentlichen Ziele der téglichen Lebensgestaltung mit dffentlichen Verkehrsmitteln
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erreichbar sein sollen - mit der Einschrankung, wie sie auch fr 8 1 (4) genannt
wurde, dal3 fur diese wesentlichen Ziele der taglichen L ebensgestaltung keine
Mindestanforderungen genannt sind und somit Interpretationsspielraum bleibt.
Wie die Nahverkehrsplanung im Einzelnen vorgenommen werden soll, ist in § 12
geregelt: die Entwicklung des OPNV soll in Nahverkehrsplanen, die von den
Aufgabentrégern beschlossen werden, fir Flnfjahreszeitrdume vorausgeplant

werden. Im néchsten Abschnitt wird die Vorgehenswei se umrissen.

2.2 Nahverkehrsplanung in Hessen

Das Hessische Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung hat in
Zusammenarbeit mit dem Hessischen Landesamt fir Straf3en- und Verkehrswesen
einen Leitfaden fUr die Aufstellung von Nahverkehrsplanen in den Landkreisen des
Landes Hessen herausgegeben'*. Dort werden sieben Arbeitsschritte (AS) fir die
Aufstellung eines lokalen Nahverkehrsplanes (NVP) dargestelit:

= AS1 Bestandsaufnahme,

m AS2 Mangelanayse,

m AS 3 Politische Willensbildung (Anforderungsprofil),

= AS 4 Mal3nahmendefinition (Angebotskonzeption),

= AS5 Maldnahmenwirkung,

= AS6 Bewertung,

m AS7 Politische Entscheidung

Vor Abschluf3 des AS 4 und nach Abschlul des AS 7 sind zusétzlich die folgenden
Verfahrensschritte (VS) durchzufthren:

= VS 1 Anhorung der Beteiligten,

®m VS 2 Verabschiedung des lokalen NV P durch den Kreistag.

Die wesentlichen Schritte bei der Erstellung des Nahverkehrsplanes werden von der
Kreisverwaltung beziehungsweise der |okalen Nahverkehrsgesellschaft (LNG)
durchgefihrt, jeweils unter Mitwirkung der Verkehrsunternehmen (VU), oder von

dieser an Dritte vergeben.

¥ Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, 1995



Magisterarbeit Achim Kreis Seite 15

Die folgende Ubersicht zeigt die Arbeits- und Verfahrensschritte zur Aufstellung der

lokalen Nahverkehrsplane's:
Tabelle. 1:
Arbeits-/ Beteiligte
Verfahrensschritt g
AS 1 ...durch den Trager des OPNV (Kreisverwaltung/LNG)

oder durch Vergabe an Dritte
jeweils unter Mitwirkung der Verkehrsunternehmen

Bestandsauf nahme

...durch den Trager des OPNV (Kreisverwaltung/LNG)
oder durch Vergabe an Dritte
jeweils unter Mitwirkung der Verkehrsunternehmen

AS 2
Méngelanalyse

AS 3 . ...durch den Trager des OPNV (Kreistag)
Anforderungsprofil
AS 4/1 ...durch den Trager des OPNV (Kreisverwaltung/LNG)

oder durch Vergabe an Dritte

MaRnahmendefinition ) . S
jeweils unter Mitwirkung der Verkehrsunternehmen

AVA VA VANV

...der Anhodrungsberechtigten nach §14 PBefG
...des regionalen Verkehrsverbundes

Xsh% ...der LNG, sofern diese nicht Aufgabentrager ist
nhorung ...der Genehmigungsbehérde (Regierungsprasidium)
...der zust. technischen staatlichen Verwaltung (HLSV)
...der benachbarten Aufgabentrager
AS 4/2 ...durch den Trager des OPNV (Kreisverwaltung/LNG)

oder durch Vergabe an Dritte
jeweils unter Mitwirkung der Verkehrsunternehmen

M aRnahmendefinition

\/

...wird durch den Trager des OPNV (Kreisverwalt./LNG)

Politische Entscheidun ...durch den Trager des OPNV (Kreistag)

VS 2
Beschluffassung

AS 5 ) oder durch Vergabe an Dritte

MaBnahmenwirkung jeweils unter Mitwirkung der Verkehrsunternehmen
ermittelt

AS 6 ...der Angebotskonzeption und der Mallnahmenwirkung

Bewertung durch den Tréager des OPN.V (Kreisverwaltung/LNG)
oder durch Vergabe an Dritte

AS 7 }

durch den Trager des OPNV (Kreistag)

VS 2 o . Der NVP erlangt Rechtsverbindlichkeit
Rechtsverbindlichkeit und ist nach fiinf Jahren fortzuschreiben.

AV

...und Verabschiedung des NVP |

Der Kreistag des Main-Kinzig-Kreises hat im Januar 1998 den Nahverkehrsplan fir

den Main-Kinzig-Kreis beschlossen.

% Quelle: Hess. Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung 1995
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Die wesentlichen Arbeiten fir die Gestaltung des 6ffentlichen Nahverkehrs werden

also von der Kreisverwaltung oder der |okalen Nahverkehrsgesellschaft des Kreises

geleistet oder an Dritte (bei spielsweise ein Planungsbiiro) delegiert. Die Zielgruppe,

also die Kundinnen und Kunden des OPNV, werden allein im Verfahrensschritt VS 1

(Anhorung) gehort, allerdingsindirekt Uber die Vertretungskorperschaft ihrer

Gemeinde oder einen Fahrgastverband, jedenfalls wenn es einen solchen gibt.

Anhoérungsberechtigt sind demzufolge:

m  petroffene Verkehrsunternehmen und Gemeinden,

®  zustandige StralRenbaul asttrdger und Planungsbehdrden,

m  ggf. andere betroffene Behdrden,

®  |ndustrie- und Handelskammern, betroffene Fachgewerkschaften,

®m  Fachverbande der Verkehrstreibenden und Fahrgastverbande, aul3erdem:

= der regionale Verkehrsverbund als regionaler Aufgabentrager,

m dielokae Nahverkehrsgesellschaft (LNG), sofern diese nicht mit der Aufstellung
des NVP beauftragt it,

= die Genehmigungsbehotrde (Regierungspréasidium),

®  die zusténdige technische staatliche Verwaltung (Hessi sches L andesamt fir
Stral3en- und Verkehrswesen, HLSV) beziiglich der Investitionsférderung,

= die benachbarten Aufgabentrager.

Darlber hinaus wurden Fahrgastzéhlungen und Stichprobenbefragungen im Hanauer

Freiheitsplatz, an den Bahnhtfen der Kinzigtalbahn (Frankfurt - Fulda, RE-Halt) und

in den Buslinien im landlichen Raum durchgefhrt.

Es muR sich nun zeigen, ob das neue Verfahren der OPNV-Planung, das durch

europdische Verordnungen und Bundesgesetze eingeleitet und in Hessen durch die

Novelle des OPNV-Gesetzes vollzogen wurde, spiirbare Auswirkungen auf die

Angebote des dffentlichen Nahverkehrs hat, die den Bedurfnissen der Nutzer

entgegenkommen und dann auch entsprechend angenommen beziehungsweise

nachgefragt werden.
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2.3 Entwicklung des Verkehrs

Mit der Neuordnung des Eisenbahnwesens und der Neuregelung des offentlichen

Personennahverkehrs in Deutschland zielten die Gesetzgeber darauf ab, einerseits

Wettbewerb in diesen Verkehrszweigen zu ermdglichen, andererseits diese als feste

Séulen der Daseinsvorsorge im Staat zu verankern - so wird jedenfalls

Ubereinstimmend in den Gesetzestexten postuliert. Wie ernst es die Politik mit

solchen eher unverbindlichen Festlegungen (oben wurde schon angedeutet, welche

| nterpretati onsspi el raume bei spiel sweise das hessische OPNV-Gesetz |53t) meint,

kann anhand verschiedener Vergleichszahlen untersucht werden. Hier sollen zunéchst

einige allgemeine Tendenzen des Verkehrs und der Mobilitét und einige beispielhafte

Veranderungen der letzten Jahre aufgezeigt werden.

= DieBevodlkerung der Bundesrepublik umfalite 1995 knapp 82 Millionen Menschen
(Hessen 6 Mill.), davon waren 16 Mill. unter 18 Jahren, 53 Mill. zwischen 18 und
65 Jahren und 13 Mill. &lter. Die Zahl der Schiler und Studenten belief sich auf
circa 14 Millionen'®,

= |m Mittel punkt des Verkehrsgeschehens in Deutschland steht der Stral3enverkehr,
der die Verkehrswege, Verkehrsmittel und Transportmengen dominiert. So war am
1.1.1998 die Lénge der tberdrtlichen Stralfen mit 231.074 km rund funfmal so grof3
wie die der Eisenbahnstrecken (44.800 km). Der Bestand an Pkw belief sich zum 1
Juli 1998 auf 41,7 Millionen (Hessen 3,3 Mill.), der Kfz-Bestand insgesamt auf 49,6
Mill. Fahrzeuge (Hessen 3,85 Mill.). Demgegentiber besal’ die Bahn knapp 14.000
Triebfahrzeuge und etwa ebensoviel e Rei sezugwagen sowie rund 150.000
Guterwagen. Sowohl bei den transportierten Gutern als auch bei den beforderten
Personen waren die Hauptverkehrsmittel Kraftfahrzeuge, im Personenverkehr mit
Uber 80% aller beftrderten Personen. Im Linienverkehr (6ffentlicher
Stral3enpersonenverkehr) wurden 1997 in Deutschland 7,8 Milliarden Personen
befordert (Transportleistung 51,5 Milliarden Personenkilometer, mittlere
Reiseweite 6,7 km), im Gelegenheitsverkehr (einschliefdich Taxi- und Mietwagen)
78 Millionen, mit Eisenbahnen 1,7 Milliarden, im Luftverkehr 99 Millionen,

16 Bundesministerium fur Verkehr 1998
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dagegen im Individualverkehr gut 50 Milliarden. Insgesamt ist seit 1990 die Zahl
der Fahrgéaste des dffentlichen Verkehrs wie auch die der Beférderungsleistung in
km kontinuierlich gesunken (zwischen 0,2 und 1,5 % jahrlicher Ruckgang). Im
Nahverkehr der Eisenbahn wurden 1,65 Milliarden Fahrgaste bei 32,2 Milliarden
Personenkilometern Leistung (mittlere Reiseweite 19,5 km) befordert.!”

In Hessen verteilte sich die Bevolkerung von 6 Millionen am 31.12.97 auf 6,2 %
unter 6 Jahre, 9,4 % 6-15 Jahre, 6,2 % 15-21 Jahre, 62,4 % 21-65 Jahre sowie 15,9
% Uber 65 Jahre. 687.601 Schuler waren an algemeinbildenden Schulen. Hier stieg
die Zahl der neu zugelassenen Kfz von 27.607 in 1994 tber 29.644 in 1995 und
32.704 in 1996 auf 33.923 im Jahr 1997 an (+ 23 %), die Gesamtzahl der
Personenkraftwagen stieg von 2,7 Mill. in 1987 auf 3,28 Mill. an, so dal3am 1.7.97
rund 544 von 1.000 Einwohnern einen Pkw besal3en. Die Zahl der befdrderten
Personen der Stral3enverkehrsunternehmen sank von 38,9 Mill. 1994 (iber 38,2
Mill. 1995 auf 36,4 Mill. 1996 und stieg 1997 wieder leicht auf 37,1 Mill. (insgesamt
- 0,5 %)"® (die Daten des Stati stischen Bundesamtes weisen demgegeniiber von
1991 bis 1993 Zuwéchse bei den Beforderungszahlen im Eisenbahnverkehr und, in
geringerem Mal3e, auch im Offentlichen Stral3enverkehr bei sinkenden
Kfz-Zulassungszahlen aus, erst etwa 1994 kehrt sich dieser Trend um, die
Eisenbahnen verzeichnen nur noch geringe Zuwéachse, die 6ffentlichen

StraRenverkehre einen Riickgang, die Zulassungszahlen steigen deutlich'®).

Wahrend Grevsmahl noch 1985 bemangelt, dal fir wesentliche Bereiche des

V erkehrsgeschehens, bei spielsweise Fuldggénger- und Fahrradverkehr, keine oder nur

unzureichende Daten vorliegen und somit kein geschl ossenes Informationssystem

zum Personenverkehr vorliegt?®, stellt sich die Situation heute anders dar. Neben den

am

tlichen Erhebungen (bspw. Volkszahlung, Mikrozensus) wurden mit den

Daten in diesem Abschnitt: Statistisches Bundesamt 1999. Erfassungsgrundiagen sind
unter anderen das zentrale Fahrzeugregister, Statistiken der Deutschen Bahn,
Erhebunden des Deutschen Instituts fir Wirtschaftsforschung DIW, des Bundesamtes
fur Wirtschaft BAW, des Kraftfahrtbundesamtes KBA u.a.

Hess. Stat. Landesamt 1996 S. 361; 1999 S. 23 sowie 1998, CD-ROM

Statistisches Bundesamt 1993 - 1998

DVWG 1986, S. 15 f
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KONTIV-Erhebungen 1975, 1982 und 1986 (in den neuen Bundeslandern als System
reprasentativer Verkehrsbefragungen, SrV, dhnlich eingefiihrt) sowie den

V erkehrsmengenzahlungen der Unternehmen und V erkehrstrager sowie anderer
Forschungsinstitute eine ganze Reihe wichtiger Daten erfal3t. So sind heute Daten
nicht nur Uber die Wirtschaftlichkeit der Verkehrskonzepte vorhanden, es werden
auch komplexe Wegefolgen und die zu Ful? oder mit dem Fahrrad zurtickgelegten
Strecken in die Betrachtung einbezogen. Darlber hinaus werden auch Daten tber
Einstellungen zu Verkehrsmitteln und Motivationen zu ihrer Nutzung erhoben und in
komplexen Handlungsmodellen getestet, die wiederum detaillierte Aussagen tber
geplante Verbesserungen des V erkehrsangebotes und die erwartete Akzeptanz der
Fahrgéste moglich machen (verwiesen sai hier auf Fischer/Zaborowski 1995). Das
Bundesministerium fur Bildung, Wissenschaft, Forschung und Technologie (BMBF)
beauftragte 1995 das Internationale Institut fur Empirische Sozial 6konomie
(INFINES) mit der Durchfiihrung einer Untersuchung tber "Mobilitét und Verkehr:
Einstellungen der Burger im Spiegel von Umfrageergebnissen in vergleichender
sekundéranal ytischer Perspektive”, ein Auszug aus dem Endbericht stellt der TUV
Rheinland im Internet vor?'. Dort finden sich weitere Literaturhinweise zum Thema.
In der Spiegel-Dokumentation "Auto, Verkehr und Umwelt” wurde 1993 festgestel|t:
"Alltagsmobilitét spielt sich in Ost und West (-deutschland, Anm.d.Verf.) zu
betréchtlichen Teilen innerhalb relativ kurzer Distanzen und am Wohnort ab - rund
ein Drittel aller Wegeist kiirzer asein Kilometer, Uber die Halfte kirrzer alsdrei
Kilometer; lediglich jeder sechste Weg fuhrt weiter als zehn Kilometer. Die
Pkw-Nutzung setzt bereits bei Kurzdistanzen ein - jede dritte Pkw-Fahrt ist kirzer as
drei, jede zweite kiirzer alsfunf Kilometer. Dabel kann der Zeitvorteil nicht sehr hoch
sein, denn per Pkw wird im Durchschnitt lediglich eine Tir-zu-Tur-Geschwindigkeit
von 30 km/h im Westen beziehungsweise 25 km/h im Osten erzielt."** Nach dieser

Untersuchung wurden die 6ffentlichen Verkehrsmittel, Fahrrad und Fortbewegung zu

2 INFINES 1997, siehe auch: Jaufmann, D., Mobilitdt und Verkehr: Einstellungen der
Birger im Spiegel von Umfrageergebnissen in vergleichender sekundaranal ytischer
Perspektive. Stadtbergen/L eitershofen 1996.

22 Spiegel Verlag 1993, S.10
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Ful’3 Uberwiegend von jiingeren (14 bis 19 Jahre) sowie éteren (ab 60 Jahre)
Menschen genutzt (zwischen 67 und 77 %).

Allgemein ergab sich aus der reprasentativen KONTIV-Befragung des Spiegel fur die
Verkehrsmittelwahl folgendes Bild:

Tabelle 2:
West Ost
Pkw und motorisiertes Zweirad nutzen als Fahrer: 45 % 40 %
asMitfahrer: 6% 4%
Umweltverbund (zu FuR, Fahrrad, OPNV): 49% | 55%

Schéfers™ gibt fur die Gesamtbevdlkerung al's Nutzer/innen 6ffentlicher
Verkehrsmittel 12 %, Autofahrer/innen 52 % und Motorradfahrer/innen 1 % an, das
Fahrrad wahlen demzufolge 11 % und zu Ful? gehen 24 %.

V erkehrswissenschaftlich gesehen ist dies schon ein bedenkliches Ergebnis: schétzt
man die Umweltvertraglichkeit der Verkehrsmittelnutzung der Bevolkerung anhand
der Unterteilung in "Umweltverbund" (Zuful3gehen, Fahrradfahren, offentliche
Verkehrsmittel) und andererseits "motorisierter Individualverkehr” ein, ist die
Situation als kol ogisch kritisch anzusehen, wenn der Anteil des Umweltverbundes
unter 50 % des Gesamtverkehrsaufkommens liegt. "Eine noch kritischere Situation
wird dann erreicht, wenn der Wegeanteil der Auto-Selbstfahrer/innen den Wegeanteil
des Umweltverbundes Ubertrifft."** Dieses Stadium der "Individuaisierung von
Mobilitat" war zumindest zum Zeitpunkt der Spiegel-Erhebung noch nicht erreicht,
dennoch ist der Umweltverbund leicht ins Hintertreffen geraten. Offentliche
Verkehrsmittel, diejaein Bestandteil der Daseinsvorsorge sein sollen, wurden

insgesamt nur fr rund 10 % der Wege genutzt.

B Schéafers 1997, Zahlen nach Bundesministerium f. Verkehr / Socialdata 1995
2 Dommer/Schmidt 1995, S. 160
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Das Bundesverkehrsministerium listet fir 1991 und 1994 folgende Zahlen fiir die

Verkehrsmittelwahl von Erwerbstétigen, Schillern und Studierenden auf?s:

Abb. 1: Abb. 2:
Verkehrsmittelwahl 1991 Verkehrsmittelwahl 1994
Erwerbstétige/Schiiler innerortlich/uberdrtlich Erwerbstétige/Schiiler innerdrtlich/uberértlich
110 110
100 100 [
90 @
80 [ Q0 r
70 0 F
§ 60 [ 5: 6
T st T owmf
40 0
30 D
20 | 0r
10 0
0 0
Einnerdrtl.  Elberdrtl.  Sinnerortl. S tberdrtl. Einnedrtl.  EUberdtl.  Sinnerortl. S Uberortl.
Erwerbstétige / Schiller und Studierende Erwerbstétige / Schiler und Studierende
|.6ffentl. Verkehrsmittel .Pkw Iléffentl. Verkehrsmittel I.Pkw
|.Fahrrad Dzu Ful IlFahrrad Dzu Ful
(Daten aus: BMV, Verkehr in Zahlen 1998) (Daten aus: BMV, Verkehr in Zahlen 1998)

Hierbel handelt es sich um die gewéhlten Verkehrsmittel der Erwerbstétigen fir Wege
innerhalb der Gemeinde (E innerértl.) und von und nach auRerhalb der Gemeinde (E
Uberortl.) sowie der Schiler und Studierenden fir Wege innerhalb der Gemeinde (S
innerértl.) und von und nach aulRerhalb der Gemeinde (S Uberértl.). Die Zunahme bei
fast allen Verkehrsmitteln erklart sich im wesentlichen durch die 1991 deutlich
hoheren fehlenden Angaben, davon abgesehen ist aber bel den Schiilern und
Studierenden im tUberdrtlichen Verkehr eine Steigerung der Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel zu Lasten von Auto, Fahrrad und Zu-Ful3-Gehen zu beobachten.
1993 wurde am Institut fir Angewandte und Empirische Sozialforschung an der
Universitdt Gief3en eine Stichprobe aus Stadt und Kreis Gief3en befragt, wobei sich
fr den Landkreis einschliefdlich Stadt Gief3en ergab, dal’ 53 % der Wege mit dem
Pkw als Fahrer und 13 % als Mitfahrer zurtickgel egt wurden, nur 34 % der Wege
wurden im Umweltverbund zurtickgelegt.® Fir die zuriickgelegten Wege als

25

Bundesministerium fir Verkehr 1998, S. 106 f
Dabei gibt es beachtliche Unterschiede zwischen Land- und Stadtbevdlkerung, vgl.
Institut f. Angewandte u. Empirische Sozialforschung 1993

26
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Kfz-Fahrer, Kfz-Mitfahrer und Nutzer/innen des Umweltverbundes nach
Berufs-/Aushildungsgruppen ergab sich folgendes Bild*’:
Abb. 3:

Kfz-Lenker, Kfz-Mitfahrer, Umweltverbund
Landkreis Gief3en incl. Stadt 1993

N= 5414 1089 1575 193 676 08 Wege

voll berufstétig Hausfrau/mann Rentner/in Berufdehre  Schulausbildung Studium
I urmweltverbund [ Kiz-Mitiehrer [ Kiz-Fatrer
(Quelle: Ingt. f. Angew. u. Emp. Soziaforschung, 1993)

Die Entfernungen, die Erwerbstétige in Deutschland 1994 fir Wege zur Arbeitsstéite
zuruicklegten, waren zu 54,6 % kuirzer as 10 km, weitere 29,1 % zwischen 10 und 25
km, nur 3,3 % legten 50 km und mehr zuriick.?® Schiiler und Studierende gaben fiir
Wege zur Ausbildungsstétte zu 80,9 % Wege unter 10 km an, 10 bis 25 km legten
13,7 % zuriick, 50 und mehr Kilometer legten nur 1,3 % fir den Weg zur
Schule/Universitéat zurtick. Von den Erwerbstétigen bendtigten fr diese Wege ein
Viertel unter 10 Minuten, von den Schilern und Studierenden fast 40 %. Knapp die
Halfte beider Gruppen war 10 bis 25 Minuten unterwegs. Anndhernd drei Viertel aller
Wege der Bevdlkerung waren kirzer als 10 km, ein Funftel (21 %) kirzer als 1 km.
Fast jeder zehnte Weg von allen Fahrten a's Pkw-Fahrer war nicht 1anger als 1 km, 64
% der Pkw-Fahrten nicht langer als 10 km.?

Nicht zuletzt spielt auch die Zahl der Unfélle eine Rolle im Verkehrsgeschehen.
Neben der Bereitstellung von offentlichen Verkehrsmitteln als Teil der

7 Ingtitut f. Angewandte u. Empirische Sozialforschung 1993, S. 34
*  Bundesministerium f. Verkehr 1998, S. 108
¥ Ingt. f. Angewandte u. Empirische Sozialforschung 1993, S. 26
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Daseinsvorsorge und ihrer umweltschonenden Wirkung ist auch die Sicherheit und
Unversehrtheit der mobilen Bevolkerung in die Betrachtung einzubeziehen. Was ist
sicherer: ZufuRgehen, Fahrradfahren, OPNV nutzen oder mit dem Pkw fahren? Die
nackten Zahlen der Bundesstatistik zeigen seit 1993 eine ricklaufige Tendenz bei
Unféallen mit Personenschaden insgesamt sowie bei der Anzahl der Getéteten (1993:
9.949 - 1997: 8.549).* Die Zahlen der Schwer- und Leichtverletzten sind leicht
rucklaufig. In Hessen sind die Zahlen zwischen 1994 und 1997 ebenfalls leicht
ricklaufig.*' Nach Studien des I nstitutes "Wohnen und Umwelt" in Darmstadt sowie
des Gemeindeunfallversicherungsverbandes stellt sich allerdings das Risiko von
Schulwegunfallen kritischer dar: die Gefahr, auf dem Schulweg mit offentlichen
Verkehrsmitteln zu verungliicken, ist vierzehnmal kleiner als mit dem Fahrrad,

viermal kleiner als mit dem Auto und zweieinhabmal kleiner a's zu FuR.*?

2.4 Verkehrspolitische Entscheidungen

Unter 1.1 und 1.2 wurde aufgezeigt, welche Forderungen die Gesetzgeber fur die
Gestaltung des 6ffentlichen Verkehrs aufstellen und wie diese in Hessen im Einzelnen
verwirklicht werden sollen. Esliegt also an den politischen Funktionstragern
(Regierungen und Parlamente), diese gesetzlichen Anforderungen auch "mit Leben
zu fullen". Politischer Gestaltungswille ist dabei von den Gemeindeparlamenten
ebenso gefragt (Bestellung von Nahverkehrsleistungen, Bau und Unterhaltung von
Gemeindestral3en) wie von Land- und Bundestag (Mittel fir Landesstral3en und
Verkehrsverbiinde, Bundesbahn, Bundesstral3en und -autobahnen). Er driickt sich am
ehesten dort aus wo Gelder flief3en. Daher werden in der folgenden Grafik
beispielhaft die Ausgaben des Bundesverkehrsministeriums fr Straf3en, Eisenbahnen
und far Infrastrukturmal3nahmen in den Gemeinden im Zeitverlauf von 1994 bis 1999

gezeigt:

30 Statistisches Bundesamt, Wirtschaft und Statistik, 12/1994 S. 782 und 12/1998 S, 716
31 Hess, Stat. Landesamt 1996 S. 361; 1999 S. 23
3 nach: Gelnhauser Neue Zeitung v. 3.9.1997
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Abb. 4:

Ausgaben Bundesverkehrsministerium

nach Schwerpunktbereichen

1994 1995 1996 1997 1998 1999
Jahr
_ von 1. fir GVFG _ von 1. fir Stral3en
[ von 1. firr Eisenban [ 1. Haushdt Verkehraminist.

(Daten zusammengestellt aus: Woche im Bundestag)

Esfallt auf, daR die Mittel nach dem GVFG™, die Uber die Landesverwaltungen nach
deren Ermessen furr Investitionen im Stral3en- wie auch OPNV-Bereich vergeben
werden, von 6,28 Milliarden DM (bis 1996) auf 3,28 Milliarden DM (ab 1997) gekiirzt
wurden. Wahrend mit dem Sinken des Gesamtbudgets des V erkehrs- ministeriums
zwischen 1994 und 1998 auch die Mittel fir die Eisenbahnen gesenkt wurden, blieben
die Mittel fur Stral3enbau (Autobahnen und Bundesstral3en) auf gleichem Niveau.
1999 klafft die Schere noch weiter auseinander, wobei nach der Bundestagswahl 1998
auch ein neuer Zuschnitt der Ministerien fir die gedndete Mittel ausstattung
verantwortlich ist.

Die Mittelverteilung des GV FG von 55 % fur Stral3enbaumal3nahmen gegentiber

45 % fr Verkehrswege und -anlagen des offentlichen Verkehrs weist darauf hin, daf3
hier Stral3en bevorzugt werden (die allerdings auch von Bussen genutzt werden).
Zusétzlich wird mit der Aufteilung der Stral3enbauférderungs-Mittel nach dem
Verhdltnis der zugel assenen Kfz geradezu ein Wettbewerb er6ffnet: eine effektive
Wirtschaftsforderung mit dem Ziel, die Zahl der privaten Pkw zu erhdhen, kann also

hohere Mittelzuwei sungen in diesem Bereich zur Folge haben.

¥ Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhétnisse der
Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz): BGBI Teil I, 1971, S. 239 f (siehe
Anlage 3)



Magisterarbeit Achim Kreis Seite 25

Das Land Hessen als néchste Ebene der Verkehrsfinanzierung beteiligt die
Kommunen durch den kommunalen Finanzausgleich an seinen Einnahmen, somit
stehen der kommunalen Ebene neben ihren eigenen Einnahmen auch Teile des
Steueraufkommens des L andes zu. Die Gestaltung dieses Finanzausgleichsist im
Finanzausgleichsgesetz geregelt (GVBI | S. 58). Die Gesamtsumme schwankt dabei
abhéngig vom Steueraufkommen. Die Mittel aus dem kommunalen Finanzausgleich
werden in drei verschiedenen Formen zur Verfiigung gestellt: als algemeine
Finanzzuwei sung (Schltissel zuweisung, keine besondere Regelung der Verwendung),
als besondere Finanzzuweisung (mit einer allgemeinen Verwendungsbindung) sowie
als Investitionszuwei sung (mit genauer Verwendungsbindung). Die Zuweisungen fir
Verkehrsprojekte gliederten sich in den Haushaltsansétzen der Jahre 1995 bis 1997

wiefolgt:
Tabelle 3: Haushaltsansatz in Mill. DM
Verwendungszweck 1997 1996 1995
BES. FINANZZUWEISUNGEN
Ausgaben f. Stral3en 26,7 26,7 18,7
gemeinwirtsch. Leistungen im OPNV 69,7 71,6 73,4
uberortl. OPNV 0 15 30
Verkehrsverbiinde 93,75 100,6 110,6
INVESTITIONEN
Stalenbaupauschale 0 0 0
kommunaler Straf3enbau 15 16 20
OPNV 85 90 155
Finanzausgleich gesamt 4.850,1 4.638,1 4.887,9
Strafe +/- +8%
OPNV  +/- -33%

(Daten aus: Hinz, P.: Wer bekommt sein Geld woher?in: GAK 1997, S. 37 f)

Auch auf weiter untergeordneter Ebene (Regierungsbezirke, regionale
Planungsverbiinde, Kreise, Gemeinden) wird inzwischen in der Regel die Sicherung
oder Erhdhung der Lebensqualitét als oberstes Ziel genannt, fir die die Annégherung
von Wohn- und Arbeitspldtzen sowie die verniinftige V erbesserung der
Verkehrswege zu fordern sai. Verantwortliche Planungs- und Entscheidungstréager

sind hier die Regierungsprasidien sowie die regionalen Planungsversammlungen
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(Regionaler Raumordnungsplan RROP, Flachennutzungsplanung), fir den
Grofdraum Frankfurt der Umlandverband Frankfurt, sowie die Stédte und Landkreise
als Aufgabentrager des Nahverkehrs und Besitzer von Kreisstral3en und die
Gemeinden, die neu zu schaffende OPNV -V erbindungen nunmehr auch selbst
bezahlen mussen und Gemeindestral3en bauen und unterhalten.

Die regionaen Planungsverblinde beschranken sich hierbel im wesentlichen auf die
Datensammlung, bei spielsweise der sogenannte "Basisfall"** des Umlandverbandes
Frankfurt, mit dem regionale V erkehrsuntersuchungen vor allem im Hinblick auf die
V erkehrsnachfrage sowie die Auslastung der Verkehrsinfrastruktur durchgefihrt
werden kénnen. Dieser Basisfall dient auch als Datengrundlage fir den
Nahverkehrsplan des Main-Kinzig-Kreises. Solche Datensammlungen befassen sich
aber nicht mit den konkreten Interessen der Nutzer/innen.

Im Regionalen Raumordnungsplan fiir die Planungsregion Stidhessen (Entwurf Mai
1993) liest sich die Verkehrsplanung, die auch die Region um Freigericht betrifft, wie
folgt: "Verkehrswege und L eistungsangebote sind so zu verbessern, dal3 der Antell
der Verkehrstrager mit hoher Massenl eistungsféhigkeit, insbesondere der 6ffentliche
Personennahvekehr (OPNV), gegeniiber dem motorisierten Individual verkehr
gesteigert wird. Im verkehrlich hochbel asteten V erdichtungsraum haben
Verkehrstrager mit hoher Massenleistungsfahigkeit Vorrang. Auf sieist, soweit
maoglich und erforderlich, der vorhandene Individual verkehr zu verlagern. Hierfur
sind die raumlichen und organisatorischen V oraussetzungen zu schaffen. Anstelle
eines allein auf Frankfurt bezogenen radialen Nahverkehrssystems soll ein vernetztes
Verbundsystem entwickelt werden.

Der schienengebundene Personennahverkehr ist vorrangig auszubauen. Mal3nahmen
zur Verbesserung des Stral3enbahn- und Busverkehrs haben Vorrang vor solchen im
Bereich des motorisierten Individual verkehrs.

Der OPNV ist als Aufgabe der Daseinsvorsorge auch in weniger dicht besiedelten
Gebieten des Ordnungsraums und im landlichen Raum flachendeckend zu

organisieren. Esist darauf hinzuwirken, dai3 die Mittelzentren durch den OPNV gut

¥ Umlandverband Frankfurt: Verkehrsstrome in der Region Frankfurt RheinMain. Die
Bedeutung einer einheitlichen Datenbasis fur die Verkehrsplanung. Broschire, Juni
1999
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erreicht werden konnen. Der Anschlul3 aller Stadt- und Ortsteile an 6ffentliche
Verkehrsmittel und die Erhaltung des nach der jeweiligen Zentralitétsstufe
erforderlichen Mindestbedienungsstandards sind sicherzustellen. In
Schwachlastzeiten soll ein Linienerssatzbetrieb vorgesehen werden."**

Hier sind die Planungsvorgaben also deutlich auf die Starkung des OPNV
ausgerichtet.

Auf der untersten, der Kreis- und Gemeindeebene, werden die Kreis- und
Gemeindestralen unterhalten und die Angebote des OPNV geplant und finanziert.
Die Stral3enprojekte werden dabel (im Rahmen der Haushaltsvorgaben) autonom
verwaltet, Ubergeordnete Stellen sind hier hauptséachlich bei der Raumordnungs- und
Flachennutzungsplanung sowie gegebenenfalls bel Zuschiissen beteiligt. Die
Finanzierung ist gemischt organisiert, bei den Schienenwegen ist der Bund beteiligt,
einen Teil der OPNV-K osten tragen die Lander und einen Teil die Aufgabentrager des
OPNV, mithin die Landkreise. Finanzielle Hilfestellung fir Investitionen sowohl in
StralRenbaumalRnahmen als auch in OPNV -Infrastruktur gewahrt der Bund (iber das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz GVFG (siehe Seite 24 und Ful3n. 33).

Der Main-Kinzig-Kreis kann als verkehrsmafdig gut erschlossen bezeichnet werden,
die Autobahn A 66 sowie die Bahnlinie durch das Kinzigtal (mit Nahverkehrs- wie
auch Schnellziigen) von Fulda nach Frankfurt binden die Region gut an den
Ballungsraum Frankfurt an. "Im Méarz 1994 wurde auf dem Abschnitt zwischen dem
Langenselbolder Dreieck und dem Hanauer Kreuz, wo A 45 und A 66 quasi zum
Nadel ohr fihren, eine computergesteuerte Anlage zur Verkehrsbeeinfluf3ung tber
geben: Diese Installation estreckt sich Uber zwolf Autobahnkilometer und kostete 13
Millionen Mark. Das V erkehrsaufkommen in den vergangenen zehn Jahren steigerte
sich auf der A 45 um 147 %, auf der A 66 - seit der Wiedervereinigung eine der
wichtigsten Ost-West-V erbindungen - um 250 %. Auf diesem Abschnitt werden
t&glich 90.000 Fahrzeuge gezahlt" .

¥ Regierungsprasidium Darmstadt 1993, S. 53
3 Dédll, H.: Aus Hessisch-Uganda wurde ein beliebtes Wohngebiet. Frankfurter Allgemeine
Zeitung, Rhein-Main-Zeitung vom 25.3.1994; Zit. nach Schilling 1995, S. 280
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"Am 16. Dezember 1994 gab Hessens Verkehrsminister Lothar Klemm (SPD) die 17
Kilometer lange und 322 Millionen Mark teure Trasse (der Autobahn A 66; Anm. d.
Verf.) von Bad Soden-Salmuinster bis zum Distelrasen hinter Schitichtern frei".*’
Auch in den dffentlichen Schienenverkehr in der Region wurde investiert: seit 1995
setzt die Bahn auf der Kinzigtalbahn zwischen Wéchtersbach/Fulda und Frankfurt
Doppel stockwagen ein, "von denen das Land Hessen 64 Stick fur den
Personennahverkehr bel der Deutschen Bahn bestellt hat. Von den 120 Millionen
Mark Kosten tbernimmt das Land rund 60 Millionen und gibt damit pro Kopf der
Bevolkerung so viel Geld fiir den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) aus wie
kein anderes Bundesland" **

Unter anderem durch die guten Verkehrsverbindungen zum Ballungsraum Frankfurt
erlebte der Main-Kinzig-Kreisin den vergangenen Jahren stetigen Zuzug, waren hier
bei der Volkszéhlung 1987 noch 357.000 Einwohner ansassig, stieg diese Zahl bis
1997 auf gut 402.000 an (zwischen 1990 und 1997 wurden insgesamt 33.400
Geburten und 225.000 zugezogene Menschen gezahlt).*

Die Gemeinden muften sich bisher wenig Gedanken tiber die OPNV-Planung
machen, da diese bei den Landern und den lokalen (Kreis-)V erkehrsgesellschaften
lag, auch finanziell brachten sie nur indirekt Uber die Kreisumlage einen Beitrag. Mit
der Anderung des OPNV -Gesetzes wurde die Finanzierung neu geordnet:
Anderungen im Nahverkehr sind nur noch méglich, wenn sie im beschlossenen
Nahverkehrsplan enthalten sind. Zusétzliche Verkehrsverbindungen sind dann von
den Gemeinden zu bezahlen und werden vom Land bezuschulf3t.

Die Gemeinde Freigericht soll hier abschlief3end als Beispiel fur den Mitteleinsatz fur
Stral3en- und 6ffentlichen Verkehr herangezogen werden. Die Haushaltsansétze fr
die Jahre 1996 bis 1999 ergeben dazu folgendes Bild:

¥ Basting, M.; Léwer, A. in: Schilling 1995 S. 280-281
¥ ebda
¥ Hess. Statistisches Landesamt 1998, CD-ROM
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Abb. 5:
Ausgaben Gemeinde Freigericht
Verkehr - OPNV =0

1996 1997 1998 1999
[ Fischenerwerb (] Renovierung [ 521 Gemeindestr.
[ IKreisstr. I | andesst.

(Haushaltspléne Gemeinde Freigericht)

Die Zahlen wurden den Haushaltsplanen der Gemeinde Freigericht fir die Jahre 1996,
1997, 1998 und 1999 entnommen und beziehen sich nur auf Investitionen (ein Tell
der Ausgaben fur den Bau von Gemeindestral3en wird tber StralRenbeitrage der
Anlieger spater wieder eingenommen). Zusétzlich wurden aus laufenden Mitteln des
Verwaltungshaushaltes (nicht-investiver Bereich) fur Unterhaltung von
Gemeindestral3en jahrlich weitere 70000,- DM, fur Schilder und dhnliches je 10000,-
DM und fur Bewirtschaftung (z.B. von Ampelanlagen) zwischen 10000,- und 20000,-
DM eingesetzt. Zusétzlich stellte die Gemeindevertretung 1998 weitere 2,5 Millionen
DM fir eine Stral3enbaumal3nahme bereit, die das Land Hessen wegen der
"besonderen Bedeutung" zu 75 % der forderfahigen Kosten aus Mitteln des GVFG*
bezuschuf3t. Die Gemeinde selbst hatte rund 550000,- DM fur diese Mal3nahme zu
tragen.

Fur offentliche Verkehrsmittel wurden keine Mittel aufgewendet. Entweder das
Angebot des 6ffentlichen Nahverkehrsist hier schon optimal und wird angenommen
oder die Birger haben sich auf das Auto hin orientiert und sich mit dieser Situation
arrangiert. Im 3. Teil werden die Mangelanalyse der Nahverkehrsplaner und die
Auswertungen der Untersuchung zeigen, welche Verkehrsmittel die Schiler/innenin

Freigericht fur die meisten Wege wéahlen.

4 vgl. FuRnote 33
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2.5 Determinanten der Verkehrsmittelwahl

Das Deutsche Institut fur Wirtschaftsforschung (DIW) hat 1996 aus verschiedenen
Untersuchungen die Ergebnisse zusammengetragen, woraus eine Ubersicht der
Entwicklungen des Personenverkehrsin der Bundesrepublik entstand. Aus einem
Vergleich der dreit KONTIV-Erhebungen 1976, 1982 und 1986 schlief3en die Autoren,
dal3 "das Verkehrsverhalten von Personen (Zahl der Wege, Verkehrsmittelwahl,
Entfernung der Ziele, Zeitaufwand fir den Weg) im wesentlichen durch die

L ebenssituation, die Verfugbarkeit Gber einen Pkw sowie das Wohnumfeld bestimmt
wird."*! Aus handlungstheoretischer Sicht konnen die gesetzlichen Vorgaben
(beispielsweise Wettbewerb unter den Verkehrsdienstleistern) und politische
Weichenstellungen (Finanzierung des OPNV) sowie daraus resultierende

V erkehrsangebote ebenso wie L ebenssituation, Verfugbarkeit Uber einen Pkw und
Wohnumfeld als nutzerrel evante Einzelaspekte fir die Verkehrsmittelwahl angesehen
werden, die auf die Nutzungstiberzeugungen fir die Verkehrsmittel alternativen
Auswirkungen haben. Aus verhatenspsychologischer Sicht sind dies aber externe
Variablen, da sie nicht beeinflusst werden konnen, wenn V erhaltensénderungen
angeregt werden sollen. Fischer/Zaborowski haben inihrer Arbeit zahlreiche weitere,
auch aus der Konsumentenforschung bekannte, Faktoren aufgefihrt, die auf die
Nutzungstiberzeugungen einwirken*?. Diese wiederum sind fur die Einstellung zu
bestimmten Verkehrsmitteln prégend. Die Einstellung wirkt neben der
Nutzungshaufigkeit in der Vergangenheit (V erhaltensgewohnheit) auf die
Nutzungsintention fur ein Verkehrsmittel unter bestimmten Bedingungen (zum
beispiel: das Vorhaben, am folgenden Tag bel Regen mit dem Bus oder dem Auto zur
Schule zu fahren). Damit lassen sich fir die Verkehrsmittelwahl fiir jeden einzelnen
Weg detaillierte Faktoren herausarbeiten, so |&3% sich auch feststellen, wo
Mal3nahmen ansetzen mussen wenn V erhaltensanderungen angestrebt werden.
Gerade die Verkehrsmittelnutzungs - Gewohnheit, kann im Hinblick auf das

Verkehrsmittelwahlverhalten als ein wichtiger Faktor eingeschétzt werden.

‘1 DIW 1996

> Fischer/Zaborowski 1995, Kapitel |1 und insbesondere die tabellarische
Zusammenfassung der Determinanten der Verkehrsmittelwahl aus vier verschiedenen
Untersuchungen auf Seite 43
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Bamberg*® zeigt bei spielsweise anhand der Untersuchung im Landkreis GieRen, dai?
die vergangene Nutzungshaufigkeit des Busses den stérksten totalen Effekt auf die
Nutzungsintention "Busfahren" austibt. Demnach ist das vergangene (habitualisierte)
Verhalten, das fast automatisch abl&uft, eine wichtige Determinante der
Verkehrsmittelwahl. Diese Nutzungsgewohnheit wird in Schul-, Ausbildungs- oder
Studiumszeiten massiv gepragt: "Die Annahme ist, dal? die Einstellungen und

V erhaltensdispositionen Erwachsener im Kindes- und Jugendalter geformt und
gepragt werden, auch die Einstellungen zum Verkehr und zu den Verkehrsmitteln
sowie das spéatere Verkehrsverhalten nach Erwerb des Fuhrerscheins. Kinder, die
tagtaglich mit dem Stral3enverkehr in Bertihrung kommen, insbesondere die dlteren
Kinder und Jugendlichen, die im allgemeinden weitere Wege zurticklegen miissen
und die nicht mehr beschiitzt und behitet werden, erfahren immer wieer aufs neue,
dal3 Autofahrende privilegiert und "méchtig” sind, dal3 Zufuf3gehende an Ampeln
relativ lange warten miissen und dann, wenn sie schliefdlich Gruin haben, durch
Rechtsabbiegende gefahrdet sind, dal? Radfahrende "hollisch” aufpassen missen,
weil Autos und Lastwagen ganz dicht an ihnen vorbeifahren, dal3 Radwege pl6tzlich
enden konnen, dal3 man bei der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel viele
Unannehmlichkeiten in Kauf nehmen mul3, z.B. lange Wartezeiten an nicht
Uberdachten Haltestellen oder tberfillte Busse nach Schulschluf3. Das Auto mul3 aus
dieser Perspektive alsideaes Verkehrsmittel erscheinen."*

So hat Flade in einer Befragung 10- bis 17hahriger Schiller deren gegenwartige und
vorgestellte kunftige V erkehrsmittel nutzung gefunden, dal? diese zum
Befragungszeitpunkt zu tiber 35% zu Ful gingen, zu 20% mit dem Rad, etwa 35%
mit dem OPNV und 9% als Pkw-Mitfahrer fuhren. Fir ihre motorisierte Zukunft
schétzten die Schiler einen Anteil von 45% der Wege a's Pkw-Selbstfahrer bei
sinkenden Zahlen fur Pkw-Mitfahren, OPNV und zu-FuR-Gehen. 20% der 10- bis
17j8hrigen glaubten sogar, dal3 sie al's Erwachsene mindestens 75% aller Wege mit
dem Auto bestreiten wirden - obwohl das Auto von diesen Verkehrsmitteln die

schlechtesten Einstellungswerte bekam. Bei der gegenwartigen

“ Bamberg 1995, S. 255
*  Flade 1994, S. 186f
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Verkehrsmittel nutzung stellte Flade fir die Schiler/innen keine
Geschlechtsunterschiede fest, fir die zukinfige Verkehrsmittelwahl alerdings
schétzten Madchen den Anteil der Wege, den sie al's erwachsene Person mit dem
selbstgesteuerten Auto zurticklegen wirden, deutlich geringer ein as Jungen.
"Mé&dchen sehen sich als Erwachsene haufiger als Mitfahrerinnen sowohl im Pkw als
auch im OPNV und deutlich seltener al's Pkw-Sel bst-Fahrerinnen."*

Die Zusammenhange der aktuellen Verkehrsmittelwahl mit der fr die Zukunft
geschétzten Verkehrsmittelnutzung hat Flade wie folgt herausgearbeitet: "Das
Ausmal’ der gegenwartigen OPNV-Nutzung korreliert positiv mit dem Ausmal3 der
vorgestellten kinftigen Autonutzung d.h. eine haufigere Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel in Kindheit und Jugend fordert den Wunsch nach dem Auto. Im
Gegensatz dazu bewirkt eine haufige Nutzung des Fahrrads in diesem Alter, dal3 das
Auto in der vorgestellten Zukunft eine geringere Rolle spielt: Fahrradfahren derzeit
und vorgestel ltes Autofahren in Zukunft korrelieren negativ miteinander. Eine
ausgiebige und intensive Nutzung des Fahrrads kann also mdglicherweise eine
spétere Ubermaldige Nutzung des Autos bremsen, wohingegen eine haufige Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel zumindest (in Darmstadt) eine spatere Autonutzung eher
fordert."** Und dies, obwohl Darmstadt insgesamt al's recht gut mit OPNV
erschlossen gilt.

Hinzu kommt letztlich aus entwicklungspsychologischer Sicht die Aufgabe, dieals
wesentliche fir die Jugendphase angesehen wird: Individuation und
|dentitdtsbildung. "Die Identitét wird in intensiver Ausenandersetzung mit den
geselIschaftlich vorgegebenen Normen, Werten und Handlungsanforderungen
gesucht, mit denen sich der Heranwachsende bel der Bewaltigung der
Entwicklungsaufgaben konfrontiert sieht."*” Dies bedeutet, nicht vorgeformten
Regeln und ausgetretenen Pfaden zu folgen, sondern auch mit Regeln zu spielen und
eigene Grenzen auszuloten. "Die eigenen Grenzen zu erfahren, ist eine der
intensivsten Formen der Selbsterfahrung, - und diese findet heute bei jungen Leuten

in grof3em Umfang im Stal3enverkehr statt. Auf diesem Wege kann die sich

% Flade 1994, S. 191
46 ebda.
47 Hurrdmann 1985, S. 13
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entwickelnde fahrerische Identitét zu einem wesentlichen Baustein des allgemeinen
Selbstkonzepts und Selbstwertgefiinls werden (Schlag, 1993). Der Stral3enverkehr
und vor allem die aktive motorisierte Verkehrstellnahme ista damit zu einem
Sozialisationsfaktor geworden, bei dem sich die typische Sozialisationsdynamik aus
dem Zusammenspiel zwischen internen Verhaltenswiinschen auf der einen Seite und
gesellschaftlichen Erwartungen und Regelungen auf der anderen Seitein
hervorstechender Weise zeigt."*

So sind es einerseits schon Gewohnheiten der Verkehrsmittelnutzung, dieim
Jugendalter ausgepréagt und spéter, sofern positive Erfahrungen gemacht wurden,
unter Umstanden beibehalten werden; andererseits wird der Fuhrerscheinerwerb zu
einem wesentlichen Tell der jugendlichen Sozialisation Uberhaupt, einem Teil der

| dentit&tsbildung und der Rollenfindung in der Gesellschaft, mit einer Eigendynamik
also, die Aussagen Uber die zukinftige Verkehrsmittelwahl bei Jugendlichen im
besonderen Mal3e erschwert.

Dennoch sollte festgehalten werden, dal? haufiges Fahrradfahren in der Kindheit die
Vorstellungen der Kinder Uber ihre Verkehrsmittelwahl in der Zukunft weniger
autoorientiert erscheinen 183, dal3 also die M6glichkeiten zum Fahrradfahren
nachhaltig gefordert werden sollten. Andererseits scheint haufige OPNV-Nutzung
gerade das Gegenteil zu bewirken, so dai3 die Verbesserung des OPNV gerade fiir die
Zielgruppe der Schiler/innen besonders nétig erscheinen, wenn diese denn as

Kunden fir die Zukunft erhalten bleiben sollen.

% Schlag, B. und Schleger, A.: Fahrsozialisation im internationalen Vergleich. in: Flade
1994, S. 195f
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3 Alltagsmobilitit und Verkehrsmittelwahl

3.1 Auswahl des Forschungsgegenstandes und der Stichprobe

Wie bereitsim Vorwort angedeutet, gehen erste Planungen fir eine Untersuchung
mit einer Projektgruppe zur Schulermobilitét auf das Jahr 1996 zurtick. In einem
Gemeinschaftskunde - L eistungskurs haben damals die Schiilerinnen und Schiiler
das bestehende Busangebot in Freigericht analysiert und Schwachpunkte in der
Vertaktung der Busse sowie allgemein im Angebot aufgespirt. Ein Teil der
Schiler/innen zeigte sich eher desinteressiert, andere wiederum waren sehr genau
Uber die Problematik informiert und formulierten ziel gruppenspezifische Wiinsche
und Anforderungen (Abendverbindungen nach Gelnhausen,
Wochenendverbindungen). Aus dem Fahrplan wurde herausgearbeitet, dal3 die
Abfahrtzeiten der Busse in Freigericht sehr unregelméflig waren (nicht gut
einzupragen); aul3erdem dal3 grof3ere L iicken im Angebot insgesamt (Bus um 07:55
und dann erst um 09:20 Uhr) und besondersin den Abendstunden (letzte
Verbindung Freigericht - Hanau ab Somborn um 21:05 Uhr und zuriick ab Hanau
um 22:10 Uhr) bestanden. Die Situation am Wochenende wurde kritisiert (Samstags
acht Verbindungen aus Freigericht bis nachmittags 15:00 Uhr, Sonntags ganze drei,
davon konnten zwei ankommend genutzt werden und zwei gehend). Die
Schiler/innen fragten gezielt nach Verkehrsverbindungen in den Abendstunden (bis
01:00 Uhr) sowie am Wochenende. Auch eine bessere Anbindung des Bahnhofes
und der Stadt Langenselbold und die Vertaktung der Busse mit der Bahn wurde
gefordert. Auf3erdem wiinschten sich die Schiller/innen bessere Verbindungen von
Freigericht nach Gelnhausen und Rodenbach und kritisierten die langen Reisezeiten
dorthin wie auch nach Erlensee, Langensel bold und Neuberg, wohin Busse nur tber
Hanau fuhren. Moglicherweise kénnen diese Befunde, diein der Diskussionim
Gemeinschaftskundekurs erdrtert wurden, mittels der Mobilitétsbdgen nun
nachgewiesen werden.

Insgesamt ist ja, das zeigt auch die Mangelanalyse des Nahverkehrsplanes fir den
Main-Kinzig-Kreis, in landlichen Regionen das OPNV-Angebot relativ schlecht,
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einige kleinere Ortsteile im Main-Kinzig-Kreis werden zu manchen Zeiten tberhaupt
nicht von offentlichen Verkehrsmitteln bedient. Mit dem Nahverkehrsplan soll hier
Abhilfe geschaffen werden. Diese Planungsgrundlage fir einen Funfjahreszeitraum
soll die Schwéchen aufzeigen, Anforderungen verschiedener Beteiligter aufnehmen
und die Finanzierung der Verbesserung des OPNV-Angebotes sicherstellen.

Mit der vorliegenden Arbeit soll nun die Alltagsmobilitét der Zielgruppe aufgezeigt
und die Relevanz des 6ffentlichen Nahverkehrs fir die Wege der Schiler/innen
festgestellt werden. Hierbei erwies sich die Kopernikusschule in Freigericht, eine der
grofReren Gesamtschulen in der Region, als sehr kooperativ: in einer Tutorenstunde
(diesefinden bei allen Tutorengruppen zeitgleich statt) konnte der Jahrgang 12 der
gymnasialen Oberstufe fast komplett befragt werden, 103 von 120 Schiler/innen
flllten einen Bogen aus beziehungswei se gaben diesen ab, was einer
Ausschopfungsquote von 86 % entspricht. Das Alter der Befragten wurde nicht
erhoben, esist davon auszugehen, dal3 diese zwischen 17 und 20 Jahren at sind. Die
Frage nach dem Fuhrerscheinbesitz sollte fir diesen Zweck gentigen. Nicht erhoben
wurde, ob systematisch eine bestimmte Personengruppe bereits die Schule verlassen
hatte oder andere Verzerrungen in der Stichprobe bestehen. Die Befragung dient
insofern nur einer Momentaufnahme und erhebt keinen Anspruch auf
Représentativitét.

Die Schiiler bekamen Mobilitatsbogen nach dem KONTIV-Muster (Kontinuierliche
Verkehrsbefragung, durchgefiihrt von Socialdata, M iinchen 1978) vorgelegt, wie sie
in reprasentativen Umfragen fur das Bundesverkehrsministerium 1976, 1982 und
1986 verwendet wurden®. Solche Erhebungsbdgen wurden auch in der Spiegel -
Untersuchung "Auto, Verkehr und Umwelt"® eingesetzt sowie beispielsweise vom
Institut fir Angewandte und Empirische Sozialforschung der Universitét Gie