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Vorbemerkung:

Fur allgemeine Personen- und Berufsbezeichnungen wurden in dieser Arbeit aus Griinden der
Lesbarkeit die maskulinen Formen verwandt. Die entsprechenden femininen Formulierungen
sind fallweise mitzudenken. Die Leserinnen und Leser werden daflir um Verstandnis gebeten.
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Einleitung 1

1 EINLEITUNG

1.1 Problemstellung und -beschreibung

Eine der globalen Zukunftsaufgaben unserer Gesellschaft ist die Abwendung des Verkehrsin-

farkts und die Losung von Verkehrsproblemen. Auf dem Weg dorthin ist die Verlagerung des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf den Offentlichen Nahverkamd nicht-moto-
risierte Verkehrsmittel ein wichtiger Schritt. Die (empirische) Verkehrsforschung hat
wiederholt gezeigt, dal? Erwachsene trotz wachsender Verkehrsprobleme mit motorisierten
Individualverkehrsmitteln fahren und nur unter grof3en Anstrengungen bereit sind, auf andere
Verkehrsmittel umzusteigen (vgl. INFAS 1994, S. 5). ,So ist es denn auch kein Wunder, dass
alle politischen und planerischen Anstrengungen, die Gruppe der Auto-Mobilen Uber Appelle
an die Vernunft und Uber die Vermittlung von Wissen Uber die Folgen ihres Tuns vom
(zunehmenden) Gebrauch ihres Geféahrts abzuhalten, klaglich scheiterten - und es wohl auch
kiinftig tun werden.” (FUHRER et al. 1993, S. 77f.) Um der Bindung Erwachsener an den MIV
langfristig entgegen zu wirken, ist es erforderlich bereits frihzeitig im Jugendalter das
Verstandnis zu wecken, Einsichten, Einstellungen und Verhaltensbereitschaften fir die
Nutzung nicht-motorisierter und Offentlicher Verkehrsmittel zu vermitteln und zu verstarken.
Es wird vermutet, dal in der Jugend die Grundlagen fiir die Verhaltensroutinen im
Mobilitéatsbereich gelegt werden, die sich spater seitens der Verkehrspolitik und -planung nur
noch mit erheblichem Aufwand verandern lassen. Die Tatsache, dal die Verkehrssozialisation
der Jugendlichen zwar durch eine Autoorientierung der Gesellschaft gepragt ist, ihr
Mobilitdtsverhalten sich aber noch nicht verfestigt hat, macht sie als Zielgruppe fir
Untersuchungen und MalRnahmen interessant (vgl. ILS 1997, S. 1).

Im Widerspruch zu der Bedeutung der heranwachsenden Generation fir die zuklnftige
Verkehrsentwicklung steht die vergleichsweise schmale Basis empirischer Daten tber die Ver-
kehrsmobilitéat von Jugendlichen. Nur wenige bundesweite empirische Untersuchungen umfas-
sen Kinder und Jugendliche. Sofern sie Jugendliche beinhalten, werden sie meistens ab dem 14.
oder 16. Lebensjahr aufwarts befragt. Aber selbst diese Altersgruppen sind in allen Studien
unterreprasentiert (vgl. INFAS 1994, S. 6). Eine Ausnahme stellt die ,Kinder-KONTIV* aus
dem Jahre 1984/85 dar, die auch das Verkehrsverhalten von Kindern unter 10 Jahren beschreibt
(vgl. HAUTZINGER/TASSAUX 1989, S. 111). Eine Ursache fur die unterreprésentative
Betrachtung Jugendlicher liegt in ihrer hohen Mobilitdt und schlechten Erreichbarkeit. Die
hausliche Abwesenheit von Jugendlichen wird hauptséachlich durch feste regelmaRige
Verpflichtungen in den Nachmittags- und Abendstunden (sportliche Betéatigung oder sonstige
Vereinsaktivitdten) und spontane Freizeitaktivitdten unter eigener Regie der Jugendlichen
beeinfludt. Trotz mehrfacher Kontaktversuche sind Jugendliche in der Regel zu Hause
innerhalb ihrer Familie nur schwer anzutreffen. Nahezu alle Haushaltsbefragungen, sei es
mittels personlicher Interviews oder Telefoninterviews, zeichnen sich deshalb durch eine
signifikante Untererfassung der Altersgruppen bis zwanzig aus (vgl. INFAS 1994, S. 6). Bei der
Konzeptionierung dieser Untersuchung muf3 hierauf Riicksicht genommen werden.

1 Offentlicher Nahverkehr, Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) und Offentlicher Verkehr (OV) werden
synonym verwendet.



Einleitung 2

Lokale bzw. regionale Untersuchungen zum Mobilitdtsverhalten von Jugendlichen wurden ins-
besondere in den letzten Jahren erstellt bzw. sind derzeit in Beartfelituigigenden werden

einige Charakteristika der Verkehrsmittelnutzung Jugendlicher und mobilitatsbezogene Rah-
mendaten von Jugendlichen vorgestellt. Busse und Bahnen besitzen insbesondere auf dem
Schulweg einen tberragenden Stellenwert. Eine differenzierte Betrachtung der Verkehrsmittel-
nutzung Jugendlicher am Beispiel des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg zeigt, da? auch das Mit-
fahren im Pkw einen beachtlichen Stellenwert einnimmt. Dem OV kommt auf dem Weg zur
Arbeit/Ausbildung weniger und auf dem Freizeitweg deutlich weniger Bedeutung als auf dem
Schulweg zu.

Tabellel: Verkehrsmittelwahl von Jugendlichen und der Bevdlkerung im Gebiet des
Verkehrsverbundes Rhein-Sieg

Wege zur ... Freizeitwege | Freizeitwege
Schule Arbeit/Ausbildung | Arbeit/Ausbildung
zu FuB 14% 14% 7% 24% 29%
Fahrrad 21% 24% 6% 28% 7%
ov 51% 45% 19% 19% 13%
MIV 13% 17% 68% 29% 51%
Jugendliche Jugendliche Gesamtbevolkerung  Jugendliche  Gesamthe-
volkerung

Quelle: eigene Darstellung; in Anlehnung an FLADE e1886, S. 21

Sind Busse und Bahnen fir die Wege zur Arbeit/Ausbildung und Schule noch die meist
genutzten Verkehrsmittel, spielen sie in der Freizeit bei Jugendlichen eine geringere Rolle.
Schon im frihen Alter wird somit die Wahl der Verkehrsmittel flexibel getroffen. Vor diesem
Hintergrund mul3 Jugendlichen besonders im Freizeitverkehr eine gréRere Bedeutung als bisher
beigemessen werden. Seinen groRten Bedeutungsverlust erfahrt der OV in den Jahren nach
Erreichen des Flhrerscheinalters, wo es zum Teil zu tiefgreifenden Veranderungen der Mobili-
tatsverhaltensmuster kommt. Die selbstandige Autonutzung nimmt erheblich zu, wahrend die
Offentlichen Verkehrsmittel je nach Fahrzweck z. T. massiv junge Kunden verlieren. Im Jahre
1996 wurden beispielsweise tber 1,2 Millionen Fuhrerscheine auf Probe ausgestellt, wovon ca.
63,0% an Jugendliche im Alter von 18 Jahren ausgehéandigt wurden. Hinzu kommt, daf3 im
Jahre 1991 51,7% der Jugendlichen zwischen 18 und 25 Jahren standig und 10,1% zeitweise
Uber einen Pkw verfliigen konnten (vgl. VERKEHR IN ZAHLEN 1997, S. 128 und FLADE/
LIMBOURG 1997, S. 1§.Diese Veranderungen in der Verkehrsmittelwahl basieren groRten-
teils auf Erfahrungen im Kindes- und Jugendalter, in dem Gefolge sich die Wertschatzung der
einzelnen Verkehrsarten und die damit verbundenen Einstellungen, Motive, Bedirfnisse,
Hoffnungen und Winsche recht unterschiedlich entwickelt haben. Als Hintergrund fiir diese
Veranderungen kommt vor allem folgendes in Betracht (vgl. FLADE et al. 1996, S. 21):

» Vorbildwirkungen der Erwachsenen, die den Pkw bei der Verkehrsmittelwahl bevorzugen,
den Offentlichen Verkehr meist wenig oder gar nicht nutzen,

» die anfangs totale und mit zunehmenden Alter immer noch partielle Abhangigkeit der
Kinder und Jugendlichen, wenn es um Fortbewegung geht,

Der Autor wurde bei seiner Literaturrecherche auf sieben Studien aufmerksam, die in Bearbeitung sind bzw.

noch in diesem Jahr begonnen werden.

Es sind erhebliche Unterschiede zwischen mannlichen und weiblichen Jugendlichen festzustellen, z. B. haben
mannliche Jugendliche zu 70,7% einen Pkw standig zur Verfiigung, aber nur 35,0% der weiblichen.
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+ die Dominanz des Autoverkehrs im o6ffentlichen StraRenraum, verbunden mit Erlebnissen
von Einschrankung, Verunsicherung oder sogar teilweiser Bedrohung sowie

« negative Erfahrungen mit dem OV, was Qualitat (Verbindungen, Service, Fahrzeuge,
Haltestellen, etc.) und Quantitat (z. B. Frequenz, Reisezeiten oder Tarife) angeht.

Um die Hindernisse der gegenwartigen und kiinftigen Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel bei
Jugendlichen zu ermitteln, ist es erforderlich sich ndher mit ihren Erfahrungen, Kenntnissen,
Einstellungen, Motiven, Bediirfnissen und Winschen in Bezug auf den OV und die anderen
Verkehrsarten zu beschéaftigen. Auf der Basis dieser Ergebnisse kbnnen dann Konzepte und
Strategien entwickelt werden. Diese werden zu einer héheren Wertschatzung des Offentlichen
Verkehrs sowie der Bereitschaft und Motivation ihn zu nutzen, beitragen. ,Dabei kommt es vor
allem auf die Zukunftsperspektive an: wenn es gelingt im Kindes- und Jugendalter eine positive
Einstellung zum OV zu unterstiitzen, wird der Wunsch, im Erwachsenenalter so rasch wie
moglich auf das Auto ‘umzusteigen’, weniger stark ausgepragt sein als dies derzeit der Fall ist.”
(FLADE et al. 1996, S. 21) Die Einflul3groéRen der Verkehrsmittelwahl bei Jugendlichen, die
sich aus der Lebenssituation der Jugendlichen ergeben, missen somit aufgedeckt werden.
Hierzu kann auf die klassischen Analyseinstrumente der Verkehrsforschung zurtickgegriffen
werden. Da sich diese, wie noch zu zeigen sein wird, schwerpunktmafig mit objektiven
EinfluBRfaktoren auf das individuelle Verkehrsmittelwahlverhalten beschéftigt, missen
erganzend subjektive EinfluRgréRen beriicksichtigt werden. Insbesondere in der Jugend ist ein
starker Einflul von mobilitdtsbezogenen Einstellungen, Motiven und Préferenzen zu erwarten,
da die Lebenssituation von Jugendlichen in der Regel noch nicht so stark von den
Handlungserfordernissen des Berufs- und/oder Familienlebens bestimmt wird (vgl. ILS 1997, S.
3).

Das Jugendalter ist stark vom Streben nach Abgrenzung, Selbstandigkeit und Unabhangigkeit
(von den Eltern, Vorgesetzten, Erwachsenen allgemein) gepragt. Hinzu kommt das Streben
nach Anerkennung und Gleichberechtigung im privaten und schulischen bzw. beruflichen
Alltag. Aufgrund des Loslésungsprozesses von der Familie erhalt fir Jugendliche eigene
Mobilitat mehr und mehr die Bedeutung von Unabh&ngigkeit und Selbstandigkeit (vgl.
SCHULZE 1996, S. 11). Eine erste Erflllung scheint dieses Streben nach Abgrenzung,
Selbsténdigkeit und Unabh&ngigkeit durch Erreichen des 18. Lebensjahr zu finden. Mit
Erreichen der Volljahrigkeit eréffnet sich die Mdoglichkeit, vollwertiges Mitglied in der
»2Autogesellschaft® zu werden. Hierdurch wird es mdglich ,eine der letzen Bastionen der
Erwachsenenwelt einzunehmen* (KALWITZKI 1991, S. 10) und mit dem Autofahren bzw. der
Pkw-Verfugung ein entscheidendes Demonstrationsmittel des Erwachsenseins zu haben.
Bedeutender fir das Streben nach Verfiigung Gber ein (eigenes) Auto bei Jugendlichen, dirften
aber die Erfahrungen aus den zurickliegenden Sozialisationsprozessen in Kindheit und Jugend
sein. Zur Sozialisation von Mobilitatsverhalten seien kurz einige Merkmale eines ,typischen”
Prozesses aufgezeigt (in Anlehnung an HEINE 1995, S. 376f.; KALWITZKI 1994, S. 15f. und
KALWITZKI 1996, S. 8ff.):

Von Geburt an werden Kinder und Jugendliche auf zwei verschiedene Arten auf die Teilnahme
an der automobilen Gesellschaft hin sozialisiert. Durch die biologische und soziale Abhangig-
keit von ihren am MIV teilnehmenden Eltern werden sie oft bereits von Kind an, an das Auto
als Verkehrsmittel gewothnt. In den Kinderzimmern befinden sich meist mehr Spielzeugautos
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als andere Spielzeuge und in Kinderblchern erfolgt meist eine positive Darstellung des Autos.
Kinder werden haufig mit dem Auto zum Kindergarten oder zur Schule transportiert und
Jugendliche zur Schule. Wollen sich Kinder oder Jugendliche besuchen, werden sie oft von den
Eltern per Auto gebracht und wieder abgeholt. Mit Eintritt ins Fernsehalter verstarkt sich die
automobile Enkulturisatidhweiterhin. Beobachtet man die Fernsehwerbung fiir Autos der
letzen Jahre, dann fallt die aufRerordentliche Prasenz von Kindern auf, die fir sicherheitstech-
nische Neuerungen werben oder erfreut tiber die Umweltfreundlichkeit einer bestimmten Marke
sind. Diese Einzelbeispiele lassen sich weiter fortflihren. Sie wurden benannt, um zu zeigen,
wie sehr die Kinder- und Jugendwelt bereits eine automobilisierte Welt ist. Kinder und Jugend-
liche werden aber noch auf eine zweite Weise dazu gebracht, sich Pkw-Nutzung zu wiinschen.
Ihr 6ffentlicher Spielraum wird durch den automobilen StraBenverkehr eingeengt. Von ihren
Eltern oder Erziehern werden sie dazu angehalten, dal3 sie auf den Autoverkehr zu achten
haben. In spateren Jahren sind Jugendliche zumindestens in ihrer abendlichen Mobilitat
eingeschrankt, weil sie keinen Pkw zur Verfigung haben. Wo z. B. bei Besuch einer
weiterfihrenden Schule der OV regelmafRig genutzt wird, stellen sich im Gedrange des
Schilerverkehrs, moéglicherweise in dlteren Fahrzeugen mit gestrel3tem Fahrpersonal, selten
Erlebnisse eines attraktiven Offentlichen Verkehrs ein. Kinder und Jugendliche erfahren uber
Jahre hinweg ein Geflihl der Benachteiligung, weil sie selbst keine Autofahrer sind. Mit dem
Erreichen des 18. Lebensjahr kann diese jahrelange Diskriminierung mit dem Erwerb des
Fuhrerscheins aufgehoben werden.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, daR das Mobilitdtsverhalten von Erwachsenen
(auch) auf einem jahrelangen Lernprozel3 in Kindheit und Jugend basiert. Die Entwicklung der
Verhaltensweisen werden von vielen Einflissen und Akteuren bestimmt. Insbesondere die
subjektiven Einflisse des Verkehrsmittelwahlverhaltens von Jugendlichen sind hierbei nicht
bekannt. Mit Hilfe von Planung ist es mdglich, daf? Bewegungen im Umweltverbund als ein-
fach, sicher, entspannt und angenehm erlebt werden kénnen. Bei Kindern und Jugendlichen
muR versucht werden, eine sozialisierte Bindung an den Offentlichen Verkehr zu erreichen.
Aber anstatt zum radikalen Autoverzicht aufzurufen, ist es wichtig mit Hilfe von entsprechen-
den Verkehrsangeboten eine intermodale (d. h. reflektierte Wahl der Verkehrsmittel bei unter-
schiedlichen Wegezwecken) und umweltfreundliche Verkehrsmittelwahl zu gewahrleisten.
Bisher nutzen die meisten Verkehrsunternehmen ihre Chance zur frihen Kundenbindung nicht.
Das Image des Offentlichen Nahverkehrs ist bei Jugendlichen denkbar schlecht: muffig, teuer
und unbequem sei das Angebot, so beklagen viele. Der Benutzer des OPNV gilt als ,brav-ange-
pafdt‘, ,risikoscheu®, ,altmodisch“ und ,humorlos”. Kriterien, von denen sich vor allem
Jugendliche distanzieren. Jugendliche besitzen heute somit oft Identifikationshemmnisse
gegeniiber dem OPNV. Da es bei Bus und Bahn - im Gegensatz zu Fluggesellschaften oder
Autoherstellern - keine Konkurrenz zwischen den Anbietern gibt, kommt die Imagepflege
haufig zu kurz. AuBerdem behandeln Angestellte der Verkehrsunternehmen Kinder und
Jugendliche immer noch als Plage und nicht wie eine begehrte Klientel (vgl. GWINNER 1997,
S. 29).

4 Enkulturisation = Hineinwachsen des einzelnen in die Kultur der ihn umgebenden Gesellschaft
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1.2 Hypothese, Fragestellungen, Zielsetzung und Abgrenzung des
Unter suchungsraumes

.Die Annahme ist, daf die Einstellungen und Verhaltensdispositionen Erwachsener im Kindes-
und Jugendalter geformt und gepragt werden, auch die Einstellungen zum Verkehr und zu den
Verkehrsmitteln sowie das spatere Verkehrsverhalten nach Erwerb eines Fihrerscheins.”
(FLADE 1994, S. 185)

Die Annahme, dal3 Erfahrungen, die mit den Verkehrsmitteln in der Kindheit bzw. Jugend ge-
wonnen werden, sich auf das zukinftige Mobilitdtsverhalten auswirken, ist in der Fachoffent-
lichkeit verbreitet, aber nicht unumstritten. Wenn es, wie diese Annahme zugrunde legt,
moglich ware, durch planerische MalRnahmen eine Entwicklung von jugendlichen Nutzern der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu Nutzern des Umweltverbundes im Erwachsenenalter
anzustol3en, bietet dieser Umstand eine enorme verkehrsplanerische und verkehrspolitische
Chance. Spezifiziert heil3t dies, dal umweltvertragliche Verhaltensweisen wie Bus- und Bahn-
fahren nur dann im Erwachsenenalter weiter praktiziert werden, wenn sie in Kindheit/Jugend
mit angenehmen Erfahrungen verbunden sind. Wer statt dessen oftmals in Uberfillten Bussen
zur Schule fahren muRte, standig Angst vor Unféllen hatte, haufig einen unzuverlassigen OV
erlebt hat, lange Wartezeiten an nicht Gberdachten Haltestellen in Kauf nehmen muf3te, der wird
mit 18 Jahren selbst ein Auto nutzen wollen und das so frih und so oft wie méglich. Wenn es
gelingt, eine positive Wertschatzung des OV und seine Nutzung bereits im Kindes- und
Jugendalter zu férdern und stabilisieren (,OV-Bindung"), diirfte er auch spater in der
Verkehrsmittelwahl des Erwachsenen mehr als bisher berticksichtigt werden (vgl. FLADE et al.
1996, S. 20).

Vor diesem Hintergrund wird die Hypothese aufgestellt, daR die Nutzung der Offentlichen Ver-
kehrsmittel durch Kinder und Jugendliche bei entsprechenden Rahmenbedingungen Grundlage
fur eine Bindung Jugendlicher an diese darstellen kann. Die Schaffung entsprechender
Rahmenbedingungen umfaf3t dabei die Notwendigkeit sich mit den Faktoren zu befassen, die im
einzelnen auf das Verkehrsmittelwahlverhalten von Jugendlichen EinfluR nehmen. Nur bei
Kenntnis dieser EinfluRfaktoren kdnnen den Mobilitdtsansprichen von Jugendlichen entsprech-
ende Verkehrsangebote gegeniiber gestellt werden.

Die grundlegenden Fragestellungen dieser Arbeit sind demnach, welche Einflul3faktoren die
Verkehrsmittelwahl von Jugendlichen bestimmen und wie missen Verkehrsangebote gestaltet
sein, um diesen entsprechen zu kénnen. Zur Bearbeitung dieser Fragestellungen ist es erforder-
lich, sich genauer mit dem Verkehrsmittelwahlverhalten (Jugendlicher) auseinanderzusetzen.

Mit dieser Arbeit wird daher die Zielsetzung verfolgt, Kenntnisse Uber die EinfluRgréfRen des
Verkehrsmittelwahlverhaltens von Jugendlichen zu erlangen und das Verstandnis hiertiber zu
fordern. Es soll zur Klarung, welche Determinanten auf das Verkehrsmittelwahlverhalten von
Jugendlichen Einflu nehmen, beigetragen werden. Dartiber hinaus werden Ansatze im Bereich
der Angebotsplanung und Interventionsstrategien analysiert und ihre Bedeutung fir die
planerische Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl dargestellt. Aufbauend auf den erzielten
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Ergebnissen sollen Handlungsansétze und Empfehlungen fur die Planung zur Bindung Jugend-
licher an den OPNV entwickelt werden.

Der Mensch verbringt die meiste Zeit innerhalb einer Region, in der sich sein Lebensmittel-
punkt befindet. Folglich werden auch die meisten Wege und Aktivitaten in diesem Raum zu-
rickgelegt bzw. getéatigt. Dieser Sachverhalt gilt in besonderem Maf3e fur Jugendliche, weshalb
der Region als Untersuchungsraum eine besondere Bedeutung zukommt (vgl. ILS 1997, S. 4).
Das Ruhrgebiet als Beispielregion zu wahlen, kame diesem Sachverhalt sehr nahe. Im Rahmen
dieser Arbeit wird jedoch eine Einengung auf den stadtischen Raum (Stadt Dortmund) vorge-
nommen, um den Aufwand fiir eine empirische Untersuchung im leistbaren Rahmen zu halten.

1.3 Aufbau der Arbeit

Dieses Kapitel dient der Einfihrung in das Thema, der Herleitung des Gegenstandbereiches der
Arbeit und zur ersten Orientierung Uber die Konzeption der Arbeit und was die Besonderheit an
der Verknupfung von Jugend und Offentlicher Verkehr ist. Hieran anschlieBend werden die
Zielsetzung, die grundlegende Annahme, die Hypothese und Fragestellungen der Untersuchung
sowie der Untersuchungsraum vorgestellt.

In Kapitel 2 folgt eine Auseinandersetzung mit der Jugend, wozu zuerst allgemein Jugend und
ihre Stellung in der Gesellschaft sowie eine Vertiefung des Verstandnisses, weshalb der Jugend
in der Verkehrsplanung groReres Gewicht eingerdumt werden sollte, erlautert wird. Mit Hilfe
der Auseinandersetzung von Definitionen und Abgrenzungsversuchen der Jugend, wird die
Altersabgrenzung fir den empirischen Teil dieser Untersuchung vorbereitet und durch die
Ubertragung eines Konzeptes aus der Jugendforschung (Konzept der Entwicklungsaufgaben
und Statuspassagen) vollzogen. Schrittweise werden untersuchungsrelevante Aspekte einge-
grenzt sowie zentrale Begriffe der Arbeit eingefiihrt.

AnschlieBend beschaftigt sich Kapitel 3 mit der Verkehrsmittelwahl als Forschungsfeld.
Zunachst bedeutet dies die zentralen Begriffe Mobilitat, Mobilitdtsverhalten, Verkehrsmittel
und Verkehrsmittelwahl zu erklaren und den weiteren theoretischen Bezugsrahmen, nach der
Erlauterung von Jugend, dieser Arbeit zu legen. Da ein Schwerpunkt der Arbeit auf der
Verkehrsmittelwahl und ihrer Determinanten liegt, mul3 die Erforschung dieser Determinanten
ein zentraler Bestandteil der Arbeit sein. Am Umfang des Kapitels 3 zeigt sich, dal? die hierbei
erzielten Untersuchungsergebnisse eine fundierte Wissensgrundlage fur die Konzeptionierung
der empirischen Untersuchung schaffen. Neben objektiven Determinanten, wie die Zugehorig-
keit zu bestimmten Altersklassen oder das Bildungsniveau, wurden insbesondere durch die
Auseinandersetzung mit den Ansatzen psychologischer Forschung subjektive Determinanten
herausgearbeitet. Dies wurde speziell vor dem Hintergrund der jugendspezifischen Lebens-
situation sowie den daraus resultierenden Verhaltensweisen als notwendig erachtet.

Aus den theoretischen Uberlegungen ergeben sich Untersuchungsthesen, die die leitenden
Fragestellungen fir die empirische Analyse beinhalten und die Grundlage fur Kapitel 4
schaffen. Die zusammengetragenen Erkenntnisse aus der Erforschung der Verkehrsmittelwahl
sind die entscheidenden Grundlagen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl, die anhand von
Interventionsstrategien und der Angebotsplanung in Kapitel 4 erlautert wird. Hierbei wird der
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Tatsache Rechnung getragen, dal3 die Stadt Dortmund den Planungsraum dieser Arbeit darstellt.
So weit wie moglich werden die Beeinflussungsstrategien auf Dortmund bezogen. Durch die
Behandlung dieser Strategien hat sich das Verstdndnis erweitert, was an der Tatsache
festgemacht werden kann, dal die nach Kapitel 3 aufgestellten Hypothesen vertieft bzw. durch
neue erganzt werden.

Kapitel 5 zeigt zunachst die methodische Vorgehensweise der empirischen Untersuchung auf,
wozu z. B. die Definition der Grundgesamtheit, die Wahl des Auswahlverfahrens (Quota-
Verfahren), die Konstruktion des Fragebogens und die Darstellung der Auswertungsmethoden
zahlen. Hieran anschlieRend werden die empirischen Ergebnisse der Untersuchung dargestellt.
Neben der univariaten Auswertung der Befragung werden theoriegeleitet bivariate Ergebnisse
dargestellt. Bei der Darstellung der empirischen Ergebnisse wird auf die subjektiven Deter-
minanten der Verkehrsmittelwahl ein Schwerpunkt gelegt.

Handlungsansatze und Empfehlungen fir die Planung kénnen nicht allein auf den Erkennt-
nissen aus der empirischen Untersuchung zurtickgefuhrt werden. Daher werden im abschliel3-
enden Kapitel 6 aus den Erkenntnissen der theoretischen Betrachtung zur Verkehrsmittelwahl
und den planerischen Strategien zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl (Kapitel 3 und 4)
die Handlungsansatze und Empfehlungen fur die Planung entwickelt. Den Abschluf3 bilden eine
Einschatzung des Stellenwertes der Ergebnisse, eine zusammenfassende Prifung der Hypo-
thesen sowie ein Ausblick.

Abbildung 1: Ablauf und Aufbau der Arbeit

Ausgangspunkt der Arbeit Grundlagen/Theorie
Motivation (Vorwort) Jugend (Kapitel 2)
Problemstellung und -beschreibung Verkehrsmittelwahl als Forschungsfeld
(Kapitel 1) (Kapitel 3)
Hypothese, Zielsetzung, Fragestellungdn Planerische Strategien zur Beeinflussurjg
und Abgrenzung des Untersuchungsrajmes der Verkehrsmittelwahl (Kapitel 4)
(Kapitel 1) Konkretisierung der Hypothese und

Fragestellung (Kapitel 3 + 4)
- Literaturrecherche
- Gesprache mit Experten und Laien - Literaturstudium und -analyse
- eigene Uberlegungen, Ideen und Erfahrungen

Empirie Praxis

Untersuchung zur Verkehrsmittelwahl vpn
Jugendlichen in Dortmund und ihre Handlungsanséatze und Empfehlungen fjir
Determinanten die Planung (Kapitel 6)
(Kapitel 5)

- Literaturrecherche - Literaturstudium

- Gesprache mit Experten - eigene Erhebungung Ideen
- eigene Erhebung - Ruckgriff auf Grundlagen/Theorie

Quelle: eigene Darstellung
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2 JUGEND

2.1 Jugend und ihre Stellung in der Gesellschaft

Die Bevolkerungszusammensetzung nach Altersgruppen hat sich in allen Industrielandern in
den letzten Jahren bzw. Jahrzehnten zu Ungunsten von Kindern und Jugendlichen verandert.
Erste Anhaltspunkte tber Entwicklungstrends und Uber die aktuelle Lage von Kindern und
Jugendlichen in der Bundesrepublik Deutschland liefert die amtliche Statistik des Statistischen
Bundesamtes.Das Statistische Jahrbuch fiir die BRD wird im folgenden als Datengrundlage
herangezogen. Noch um die Jahrhundertwende wies die Bevdlkerungspyramide in Deutschland
in den jungen Jahrgangen eine zahlenmalflig grof3e und breite Basis auf, die sich mit zunehmen-
den Alter verkleinerte. Der Bevdlkerungsaufbau ahnelte einem Dreieck: Die Zusammensetzung
der Bevolkerung gab der jungen Generation zahlenmafig das groRte Gewicht und der alteren
Bevolkerung tber 60 Jahre die Spitze des Bevdlkerungsdreiecks. Die Bevolkerungszusammen-
setzung hat sich bis heute weit von der Form eines Dreiecks entfernt und &hnelt eher einer
»-hochgewachsenen, ausgefransten Tanne“ mit einem unten schmaleren Stamm (vgl. Abbildung
2). Heute sind die Jahrgange der Kinder und Jugendlichen nicht mehr die starksten Jahrgange,
sondern sie gehoren zu den schwacheren. ,.... die Anteile der Kinder und Jugendlichen sind, im
Vergleich mit frlheren Gegebenheiten und heutigen Entwicklungsléndern, gering; die Anteile
der alten Menschen sind hoch, hoher, als sie je zuvor in der Geschichte gewesen sind.”
(SCHAFERS 1982, S. 59)

Laut FAMILIENBERICHT NRW 1990 ist die Verschmalerung der Basis der Bevdlkerungspy-
ramide im wesentlichen auf die heute vollig veranderten Motive fur den Kinderwunsch zurtck-
zufuihren. Im Unterschied zum vorigen Jahrhundert sind Kinder heute weder finanziell noch bei
der Gestaltung der praktischen Lebensvollziige von Vorteil. Im Gegenteil: Kinder sind eine
luxuriose Investition. In einer Gesellschaft, die alle Guter nach ihrer kommerziellen
Verwertbarkeit betrachtet, darf es nicht verwundern, wenn die Anzahl der Familien mit Kindern
und die Kinderzahl pro Familie immer kleiner wird. Sofern sich der beschriebene Trend
weiterentwickelt, wird die sich schon heute abzeichnende Umschichtung der
Bevdlkerungsanteile hin zu der Bevolkerung tber 60 Jahre weiter zunehmen. ,Fir das Jahr
2030 z.B. kann damit gerechnet werden, daf} die Zahl der Uber 60jahrigen Menschen in der
Bundesrepublik Deutschland fast genauso grof3 ist wie die Zahl der unter 60jahrigen.”
(HURRELMANN 1995, S. 19) Im Unterschied zur Gestalt der Bevolkerungspyramide am Ende
des 19. Jahrhunderts laf3t die Gestalt am Ende des 20. Jahrhunderts folgenden Schluf3 zu: Das
Gewicht der jungen Generation hat sich deutlich geschmalert und das Gewicht der alteren
Generation spirbar erhoht. Diese zahlenmaliige Verteilung von Altersgruppen der Bevolkerung
beim Eintritt in das 21. Jahrhundert wird (wahrscheinlich) sozial- und gesellschaftspolitische
Themen beherrschen und die Verteilung der wichtigen finanziellen Ressourcen beeinflussen.
Die junge Generation wird es zunehmend schwerer haben, sich (gesellschaftspolitisch) Einflufd

> Die Daten der Fachserien, z. B. Bevélkerung und Erwerbstétigkeit (1), Rechtspflege (10), Bildung und Kultur

(11), Gesundheitswesen (12), Sozialleistungen (13), basierend auf den jéhrlich stattfindenden Mikrozensus-
Erhebungen (1-Prozent-Reprasentativstatistik der Bevolkerung) und verschiedene nationale reprasentative
Sozialerhebungen, geben Anhaltspunkte tiber die aktuelle Situation von Jugendlichen.
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zu verschaffen. Sie wird grofe Bemiihungen unternehmen mussen, um die fur ihre Belange
wichtigen materiellen Ressourcen zu gewinnen. Dagegen wird es die altere Generation durch
ihr zahlenmaRiges Gewicht zunehmend leichter haben, sich die nétige Aufmerksamkeit und die
notigen Ressourcen zu verschaffen. Dies wird zudem durch die Wahlberechtigung unterstiitzt,
so dafd die altere Generation im Unterschied zur jungen Generation effektiv Einflul3 auf die
Entscheidungen der Politik nehmen kann (vgl. HURRELMANN 1995, S. 19f.). Aus der
Tatsache, dal3 Jugendliche zu jenen gesellschaftspolitischen Gruppen gehoren, die
Schwierigkeiten oder kaum die Mdglichkeit haben, sich zu artikulieren, folgt, dal3 sie - sobald
es um knappe Ressourcen geht - selten die Nutzniel3er sind. Sie stehen meistens auf der Seite
der Verlierer. Von Erwachsenen, die Jugendinteressen vertreten, wird dementsprechend
beklagt, daR Jugendliche keine Lobby haben (vgl. HESSISCHES MINISTERIUM FUR
LANDESENTWICKLUNG, WOHNEN, LANDWIRTSCHAFT, FORSTEN UND
NATURSCHUTZ 1995, S. 11).

Abbildung 2: Die ,Bevélkerungspyramide” der BRD im Jahre 1994
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Quelle: STATISTISCHES BUNDESAMT 1996, S. 61

Nach einer Studie von SCHRODER (1995, S. 36ff.), bei der Kommunen, Einrichtungen und
Vereine in ganz Deutschland befragt wurden, die sich mit der Einbeziehung der Interessen von
Kinder und Jugendlichen beschéftigen, richten sich die meisten Beteiligungen an Kinder im
Alter von 10 bis 14 Jahren. Die Altersgruppe der alteren Jugendlichen, hier als 14- bis
18jahrige definiert, werden in geringerem Umfang beteiligt. SCHRODER wirft als
SchluRfolgerung zwei Fragen auf: ,Liegt die geringe Beteiligung der Jugendlichen am
mangelnden Interesse dieser Altersgruppe, die sich vielleicht starker mit zwischenmenschlichen
Problemen befal3t und umweltliche Themen zunéachst in den Hintergrund treten laft? Oder liegt
es an mangelnden Ideen der Erwachsenen, mit welchen Methoden Jugendliche fir
Beteiligungen zu gewinnen sind? ... Aufféllig ist jedoch, daf} Beteiligungsformen sich eher an
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Altersgruppen richten, die leichter ‘handhabbar’ sind und somit auch leichter ‘steuerbar’ sind.“
(SCHRODER 1995, S. 48) Jugendliche sind aber die Erwachsenen von morgen, die heute
schon das Recht haben sollten, ihre Meinung zu auf3ern und Entscheidungen zu beeinflussen, da
sie diejenigen sind, die mit diesen Entscheidungen in Zukunft leben missen.

Jugendliche sind die Zukunft.

Aus diesem Grunde sollten Entscheidungen fiir morgen nicht langer ohne sie getroffen werden.
Mit der Argumentation, dal3 die Betroffenen am besten Bescheid wissen Uber ihre Belange,
Winsche und Probleme, sollten Interessen Jugendlicher von Jugendlichen selbst formuliert
werden. ,Es erscheint absurd, eine Gruppe der Nutzer von der Planung ihrer Lebensraume aus-
zuschlieBen und tber deren Kopfe nach Erwachsenennormen zu entscheiden bzw. zu gestalten.
Es ist effektiver, die Zielgruppe zu fragen, als sich auszudenken, was sie will.* (SCHRODER
1995, S. 51)

Der vorliegenden Arbeit liegt das Verstandnis zugrunde, daf? Handlungsbedarf im Bereich der
Einbeziehung von Jugendinteressen in den verschiedenen die Jugendlichen betreffenden Le-
bensbereiche besteht. Ein bisher sehr vernachlassigter Bereich ist der der Mobilitéat, an der die
Jugendlichen aber in groBem Umfang teilhaben. Es wird zum einen davon ausgegangen, daf}
das ,Hineinwachsen in die Mobilitatsgesellschaft* (TULLY/WAHLER 1996, S. 21) eines der
gro3en Entwicklungsthemen des Jugendalters ist, welches bisher von der Wissenschaft
weitgehend unbeachtet blieb. Zum anderen stellt - aus einer umweltpolitischen und generations-
bezogenen Sichtweise betrachtet - die Jugend das Veranderungs- und Handlungspotential von
morgen dar. Informierende Bewultseinsbildung und Handlungsmoglichkeiten muissen hier
angebahnt und erprobt werden. Mit dieser Untersuchung wird aufgrund dieser Uberlegungen
angestrebt, die Belange, Anforderungen und Verhaltensweisen von Jugendlichen insbesondere
im Bereich der Verkehrsmittelwahl und des Offentlichen Verkehrs zu analysieren. Hierdurch
sollen sie in Zukunft starker bertcksichtigt werden kdnnen. Es ist offensichtlich, daf3 diese
Untersuchung nur im geringen Umfang dazu beitragen kann, dal3 die Interessen von Jugend-
lichen starker berilicksichtigt werden. Sie soll jedoch zumindest die Diskussion in diesem
Themenfeld voranbringen.

2.2 Definitionen und Abgrenzungsver suche von Jugend

Im heutigen Sprachverstandnis in Praxis und Wissenschaft erscheint es selbstverstéandlich, von
.<der Jugend“ oder ,der Jugendphase” zu sprechen. Sozialhistorische Analysen zeigen jedoch,
dalR noch zur Jahrhundertwende Jugend als eigene Phase im menschlichen Lebenslauf nicht
bekannt war bzw. sich erst allmahlich herauskristallisierte (vgl. ARIES 1975; in Anlehnung an
HURRELMANN 1995, S. 26). Von der Jugend als einer abgrenzbaren Gruppe zu sprechen,
erscheint somit als schwierig. ,Die Jugend ist in sich so homogen bzw. heterogen wie die
Gesellschaft, der sie angehdrt. Es gibt Gemeinsamkeiten, die berechtigterweise von ‘der’
Jugend sprechen lassen; aber es gibt auch Unterschiede, die immer wieder zu der Behauptung
gefuhrt haben: ‘Die Jugend gibt es nicht’.* (SCHEUCH 1975; zitiert nach SCHAFERS 1982, S.
20)
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In neueren Untersuchungen zum Themenfeld Jugend wird zunehmend auf Unterschiede
zwischen Jugendlichen hingewiesen. BAETHGE (1985, S. 103) betont beispielsweise, dal3 ,wir
noch weniger als je zuvor voaer (Hervorhebung im Original, d. Verf.) Jugend als einer
sozialen Einheit sprechen® kdnnen. Und auch OSWALD (1980, S. 1; zitiert nach LENZ 1988,
S. 23) stellt einleitend in seiner Untersuchung ,Abdankung der Eltern“ die ,Inhomogenitat
dieser Altersstufe” als zentrales Kennzeichen heraus. BONFADELLI meint zusammenfassend:
.Die Abgrenzung ‘der Jugend’ erweist sich bei ndherem Hinsehen als aufierordentlich
schwierig und widersprichlich. Je nach Forscher bzw. Perspektive werden ganz
unterschiedliche Bestimmungselemente verwendet, und je nach theoretischem Zugriff ergibt
sich eine andere begriffliche Bestimmung von Jugend.* (BONFADELLI 1990, S. 95) Anhand
von drei Jugendforschern soll die Bandbreite von Erklarungsversuchen der Jugendfrage
aufgezeigt werden. Die klassischen Theorien von HALL (,Psychologie der Adoleszenz®),
MANNHEIM (,Wissenssoziologie - generationen-typologischer Ansatz*) und PARSONS
(,Funktionalismus“) werden in kurzer iibersichtlicher Form dargeSteMit den hier
aufgezeigten Theorien wird nicht nur die Bandbreite an Erklarungsversuchen verdeutlicht, auch
die zentralen Begriffe Bedingungsvariablen des Verhaltens und Sozialisation werden vertieft.

HALL stellt in seiner ,Psychologie der Adoleszenz” die These auf, ,dal3 die Entwicklung des
Individuums die der Gesellschaft wiederhole und beides als Evolution von der primitiven Wild-
heit zur zivilisatorischen Reife anzusehen sei. Die Ursache fir den emotionalen Sturm und
Drang der Adoleszenz war demnach, dall der junge Mensch in zwei gegensatzlichen
Richtungen gezogen wird: einerseits zurtck zur Primitivitat des Steinzeitmenschen, andererseits
hin zur Rationalitat und Aufgeklartheit des ‘modernen Menschen'.“ (COHEN 1985, S. 25) Die
Theorie von HALL besteht u. a. aus einer Geschichtsauffassung als evolutionarem Prozel3, der
sich Schritt fiir Schritt in Entwicklungsstufen fortbewegt, so dal3 Individuen und Gesellschaften
nach einer hierarchischen Rangskala von mehr oder minder fortgeschrittener Zivilisiertheit
bewertet werden kénnen. Hinzu kommt eine Vorstellung von Adoleszenz als innerer Suche und
emotionalem Aufruhr, der beherrscht wird von dem Streben nach neuen Erfahrungen und
verlorenen Gewil3heiten (vgl. COHEN 1985, S. 84).

Fur MANNHEIM ist die Jugendfrage vor allem ein Problem der Generationen und nicht der
Adoleszenz. Sein generationen-typologischer Ansatz ist einer der altesten Erklarungsansatze
zum Verstandnis der Jugend (vgl. SCHAFERS 1982, S. 29). Die Generation ist weder eine
biologische Gegebenheit noch eine bevolkerungsstatistische Kategorie, sondern ein durch das
Geburtsdatum bestimmtes soziales Konstruktum, eine Funktion gemeinsamer Kkultureller
Symbole und sozialer Lagerungen (vgl. KRUGER 1993, S. 285). Das hei3t Generationen sind
soziale Gruppen, die sich einer gemeinsamen historischen Situation zugehdrig fuhlen oder
durch dieselben geschichtlichen Umstande gepragt wurden. Die Zugehdrigkeit zu einem so
verstandenen Generationszusammenhang bedingt eine grundsatzliche Ahnlichkeit bestimmter
.verhaltens-, Geflihls- und Denkweisen* der Mitglieder dieser Generation oder ,schlief3t bei
diesen eine grof3e Zahl der mdglichen Arten und Weisen des Erlebens, Denkens, Fihlens und

5 Ein Versuch, die verschiedenen Ansatze abschlieRend zu diskutieren, wiirde voraussichtlich fehlschlagen und

zudem den Rahmen dieser Arbeit sprengen, weshalb auf den Aufsatz ,Die Jugendfrage Giberdenken® von
COHEN (1985, S. 22ff.) verwiesen wird.
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Handelns aus.” (MANNHEIN 1970, S. 528-542; zitiert nach SCHULZE 1996, S. 9) Der
generationen-typologische Ansatz kann nicht beanspruchen, eine systematische Theorie Uber
die Jugend zu sein. Er hat aber ein sehr altes und immer wieder aktuelles Thema zum
Gegenstand: das Verhdltnis der Generationen zueinander und die sozialen und kulturellen
Bedingungen, unter denen es sich wandelt, mal sehr konfliktreich, mal weniger konfliktreich
(vgl. SCHAFERS 1982, S. 29).

Die von PARSONS formulierte ,Theorie des Funktionalismus" beinhaltet die Grundannahme,
daR Jugend und Jugendkultur durch gesellschaftliche Ausdifferenzierung im Ubergang von der
traditionellen, vorindustriellen zur modernen, industriellen Gesellschaft erfolgt. Die zentralen
Argumentationslinien dieses Ansatzes lassen sich nach KRUGER (1993, S. 286) wie folgt um-
schreiben. In der traditionellen Gesellschaft vermittelt die Familie ein adaquates Modell fiir das
spatere Leben. Hierbei besteht eine grundséatzliche Kontinuitat zwischen den Rollen, die das
Kind in der Familie, und den Rollen die der Erwachsene im gesellschaftlichen Rahmen zu
erfilllen hat. Im Zuge des gesellschaftlichen Modernisierungsprozesses kommt es zu einer Aus-
differenzierung gesellschaftlicher Teilsysteme. Es entsteht ein Bruch zwischen der an Normen
orientierten familialen Sozialisation und den Rollen, die der Erwachsene als Arbeiter, Staats-
birger und Konsument in der modernen Gesellschaft einzunehmen hat. Genau an dieser Uber-
gangsschwelle kommt es zur Herausbildung der Jugend als spezifische Altersphase und zur
Entwicklung von altershomogenen Jugendgruppen. Der Ubergang von der familidaren Bindung
in das Leben der Erwachsenen ist fir PARSONS die Periode ,struktureller Unverantwort-
lichkeit“, ein Moratorium zwischen Kindheit und Erwachsensein (vgl. COHEN 1985, S. 28).

Nach COHEN (vgl. 1985, S. 25) wurde HALLS Charakterisierung der Adoleszenz als eine Zeit
emotionalen Aufruhrs stark popularisiert und ist heute als wichtigste und allgemeingiiltigste
Abgrenzung von Jugend anzusehen. MANNHEIM spricht mit seinem Konzept des Generations-
zusammenhangs ,ein ganzes Set von Bedingungsvariablen des Verhaltens an, die die spezifi-
sche Interaktion des Individuums mit seinem historisch gepragten Umweltkontexten
beinhaltet. (SCHULZE 1996, S. 9) PARSONS Theorie stellt in der theoretischen und
empirischen Sozialisationsforschung eine Ausnahme dar. Sie beinhaltet die kaum bestreitbare
Tatsache, dal3 Sozialisation ein langfristiger, im Prinzip lebenslanger Prozel3 ist und nicht als
einmalige Pragung durch die Gesellschaft aufgefal3t werden kann (vgl. GEULEN 1991, S. 50).

Die Gesetzgebung ist neben den unterschiedlichen Definitionen ein wichtiger Bestandteil, in dem sich Festlegungen
finden lassen, was Jugend ist. Das Jugendgerichtsgesetz (JGG) stellt fest, dald Jugendlicher ist, wer schon 14, aber
noch nicht 18 Jahre alt ist (vgl. JGG § 1 Abs’ Pneben gibt es im JGG noch die relevante Regelung, daR dje 18-

bis 21jahrigen als Heranwachsende bezeichnet werden. Zentrale Grenze im Jugendgerichtsgesetz ist, seit der
Volljahrigskeitsreform 1975, das 18. Lebensjahr. Ab 18 Jahren ist die jeweilige Person Trager weitgehend aller
gesetzlich definierter Rechte und Pflichten (vgl. LENZ 1986, S. 15). Die rechtlichen Festlegungen sagen aher nichts
Verbindliches dariiber aus, wann und unter welchen Umstdnden Jugendliche tatséchlich vollstandig in den
Erwachsenenstatus einrticken (vgl. HURRELMANN 1995, S. 45).

Nach LENZ (1986, S. 19ff.) kann Ordnung in die Definitionsversuche der Jugend gebracht
werden, indem drei Arten von Definitionen unterschieden werden:

e Jugend als Alterspanne,

" Jugendgerichtsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 11.12.1974; aus Deutsche Gesetze: Sammlung

des Zivil-, Straf- und Verfahrensrechts, 89. Auflage, Stand 20.10.1996, Miinchen 1996
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» Jugend als Bewadltigung einer zentralen Aufgabe sowie
» Jugend als Abgrenzung von Kindheit und Erwachsenenalter.

Jugend als Alterspanne

In empirischen Studien, vor allem dann, wenn Anspruch auf Reprasentativitat erhoben wird, ist
es Ublich, Jugend altersspezifisch zu definieren. Beispielsweise wurde in der Shell-Studie 1981
das Alter der Probanden auf 15 bis 24 festgelegt und in der von 1997 auf 12 bis 24 Jahren. In
anderen Studien wurden wiederum abweichende Altersgrenzen festgelegt, z. B. in der infas-
Studie ,Zur Situation der Jugendlichen in NRW* 1982 auf 12 bis 23 Jahre (vgl. LENZ 1986, S.
19). Die Altersspanne als Abgrenzungskriterium reicht von 12 bis tber 30 Jahre. Viele Autoren
haben vorgeschlagen, die Phase bis 18 Jahren als Jugendphase und die bis 21 Jahren als Ado-
leszenz- oder Heranwachsendenphase zu definieren. Die anschlieBende Phase wird als Nach-
Jugendphase (Postadoleszenz) bezeichnet (vgl. JUGENDWERK DER DEUTSCHEN SHELL
1981, S. 100; BAACKE 1993, S. 36ff.). Damit ergibt sich folgende Unterteilung in biologisch
und entwicklungspsychologisch mitbedingte Altersgruppen (vgl. SCHAFERS 1982, S. 12f.):

» die 13- bis 18jahrigen (pubertdre Phase): Jugendliche im engeren Sinn,

» die 18- bis 21jahrigen (nachpubertare Phase): die Heranwachsenden und

» die 21- bis 25jdhrigen und gegebenenfalls dlteren: die jungen Erwachsenen, die aber ihrem
sozialen Status und Verhalten nach zum grof3en Teil noch als Jugendliche anzusehen sind.

Bei der Festlegung der Altersgrenzen wird Bezug auf relevante Ereignisse (Einschnitte) im
individuellen Lebenslauf genommen. Hierbei wird angenommen, daf diese zumindest fur eine
Mehrzahl eines Geburtenjahrgangs in diesem Alter eintreten. Die untere Altersgrenze von 13
Jahren ist beispielsweise an der sexuellen Reifung orientiert, wobei die geschlechtsspezifischen
Unterschiede vernachlassigt werden. Wird dagegen der Beginn auf 15 Jahre festgelegt, wird auf
die Bedingung der Vollzeitschulpflicht Bezug genommen (vgl. LENZ 1986, S. 19f).
Zusammenfassend kann der Schluld gezogen werden, dal} es schwierig ist, Altersgrenzen zu
finden, die geeignet erscheinen Jugend von anderen Bevdlkerungsteilen angemessen abzugren-
zen. Die meisten Arbeiten sind sich dartber einig, ,dal3 eine nur altersméafRige Festlegung der
Jugendphase nicht méglich und auch wenig sinnvoll ist.“ (BONFADELLI 1990, S. 95)

Jugend als Bewaltigung einer zentralen Aufgabe

In dieser Form der Definition wird Jugend durch eine zentrale Aufgabe definiert, die es in

diesem Lebensabschnitt zu bewaltigen gilt. Zu diesen Aufgaben gehodren die Identitéatsbildung
und die Qualifikation. Die zentrale Aufgabe, die am haufigsten fir diese Form der Definition
verwandt wird, ist die der Identitatsbildung. Fur diese Art der Bestimmung der Jugend sind Ar-
beiten des Psychoanalytikers ERIKSON grundlegend. Er hat ein lebenslanges Phasenmodell
entworfen, in dem die individuelle Entwicklung nach einem universellen Grundplan erfolgt.
Dieser Grundplan umfafdt eine feste Abfolge von Phasen. Demnach hat der menschliche
Lebenslauf acht Phasen und jede dieser Phasen ist durch eine ,psychosoziale Krise* bestimmt,
die das jeweilige Individuum in Auseinandersetzung mit der Umwelt zu bewaéltigen hat. Fir die
Adoleszenz als der finften Phase im Lebenslauf, ist die Identitétsbildung die zentrale Thematik.
Identitatsbildung ist im Grunde genommen das ganze Leben hindurch vorhanden, aber in der
Jugendphase wird diese dominierend und verscharft sich zu einer Krise. Diese Krise ist
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biologisch induziert. Rasches Kérperwachstum und physische Geschlechtsreife filhren dazu,
daf3 das Individuum alle Identifizierungen aus der Kindheit in Frage stellt. Das Individuum setzt
sich nun vermehrt mit sich selbst und seiner Umwelt auseinander (vgl. LENZ 1986, S. 25f.).
Diese Periode wird als ein ,psychosoziales Moratorium* bestimmt, ,wahrend dessen der
Mensch durch freies Rollen-Experimentieren sich in irgendeinem der Sektoren der Gesellschaft
seinen Platz sucht, eine Nische, die fest umrissen und doch wie einzig fur ihn gemacht ist. Da-
durch gewinnt der junge Erwachsene das sichere Geflihl innerer und sozialer Kontinuitat, das
die Bricke zwischen dem bildet, was er als Kind war, und dem, was er nunmehr im Begriff ist
zu werden; eine Briicke, die zugleich das Bild, in dem er sich selbst wahrnimmt, mit dem Bild
verbindet, unter dem er von seiner Gruppe, von seiner Sozietat erkannt wird." (ERIKSON 1973,
S. 137f.; zitiert nach BAETHGE 1985, S. 104) Unter ,psychosozialem Moratorium“ wird ein
Aufschub erwachsener Verpflichtungen verstanden. Es ist eine Periode des weitreichenden
Gewéhrenlassens seitens der Erwachsenen und der provokativen Verspieltheit seitens der
Jugendlichen, die am Ende eine Ich-ldentitat ausbildet. Die Schwachstelle dieser Definitions-
form ist darin zusehen, dal? eine zentrale Aufgabe zum Problem der Lebensphase schlechthin
erhoben wird, obwohl diese Aufgabe bestenfalls nur einen Teilaspekt der Jugendphase abdeckt.
Jldentitatsbildung und Qualifikation stellen unbestritten wichtige Anforderungen dar, mit denen
ein Individuum in diesem Abschnitt seines Lebenslaufs konfrontiert wird, dennoch reicht keine
der beiden Aufgaben aus, Jugend hinreichend zu bestimmen.” (LENZ 1986, S. 27f.)

Jugend als Abgrenzung von Kindheit und Erwachsenenalter

Die dritte Definitionsform bestimmt Jugend in Abgrenzung gegentber der Kindheit und dem
Erwachsenenalter. ,Der Jugendliche ist ‘Nicht-mehr-Kind’ und ‘Noch-nicht-Erwachsener’.”
(LENZ 1986, S. 21) Aus den bisherigen Erdrterungen ergibt sich, daf3 Jugend sowohl nicht rein
biologisch und altersmaRig als auch tUber die Bewaltigung einer zentralen Aufgabe definiert
werden kann. Zur Eingrenzung der Jugendphase mussen unter anderem die psychische
Entwicklung und die soziale und psychologische Position und Situation des Jugendlichen
beriicksichtigt werden (vgl. SCHAFERS 1982, S. 14). Die meisten jugendbezogenen
Definitionen  unterscheiden  sich  dahingehend, ,ob sie ‘Jugend’ eher als
entwicklungspsychologisches oder als gesellschaftlichsoziologisches Phanomen thematisieren.
Wahrend in der ersten Perspektive Prozesse der Individuation im Zentrum stehen, bezieht sich
letztere vorab auf die Integrationsproblematik. Fazit: Eine nur psychologische wie auch eine
nur soziologische Betrachtung von ... Jugend greift zu kurz." (BONFADELLI 1990, S. 95)
HURRELMANN (1995) zieht bei seiner Abgrenzung der Jugend von Kindheit und
Erwachsenenalter psychologische und soziologische Kriterien heran, so dal3 er den genannten
Kritikpunkten begegnet. Die folgende Abbildung zeigt die Abgrenzung von der Jugendphase
gegenuber der Kindheit und dem Erwachsenenalter unter Berlcksichtigung von
psychologischen und soziologischen Kriterien.
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Abbildung 3: Entwicklungsaufgaben in drei L ebensphasen und Statuspassagen

Statuspassagen Statuspassagen
Entwicklungsaufgaben Entwicklungsaufgaben | “Shmic™® ) Entwicklungsaufgaben
desKindesalters: desJugendalters: | /| desErwachsenenalters:
Entwicklung selbstandige Entwicklung L |- 6konomische
- von emotionalem efb'ﬁ;ugnugnz -von intellektueller und E:gﬂgn;'ﬂg Selbstversorgung
Grundvertrauen sozialer Kompetenz 1/ | - Familiengrindung und
- der Intelligenz - der eigenen Geschlechts- Kinderbetreuung
- von motorischen und rolle und der Partner- s \ | - Teilnahme am Kultur-
sprachl. Fahigkeiten fahigkeit Komeu und Kosumleben

selbstéandige
Gestaltung der
Sozialkontakte

- eines eigenen Werte- Ul mentenrolle /| - Politische Partizipation
Normsystems

- der Fahigkeit zur
Nutzung des Konsum-

- von grundlegenden
sozialen Kompetenzer

und Freizeitmarktes holiischie
urgerrolle
= psychologische = soziologische = psychologische = soziologische = psychologische
Kriterien Kriterien Kriterien Kriterien Kriterien

Quelle: eigene Darstellung; in Anlehnung an HURRELMANN 1995, S. 47

Mit der Einbeziehung von psychologischen Kriterien wird auf die erheblichen Umbriiche im
korperlichen und seelisch-psychischen Gestaltwandel jedes einzelnen Jugendlichen hingewie-
sen. Die soziologische Perspektive betont dagegen die strukturellen Spannungen und Wider-
spruche, die fur die Lebensphase Jugend typisch sind. Die zur Abgrenzung herangezogenen
psychologischen Kriterien orientieren sich an dem aus der Entwicklungspsychologie stammen-
den Begriff der ,Entwicklungsaufgabe“. Dieser Begriff hat sich als ein Konzept durchgesetzt,
um die Umsetzung von korperlichen, psychischen und sozialen Anforderungen in den einzelnen
Lebensphasen in individuelle Verhaltensprogramme zu bezeichnen. Die Entwicklungsaufgabe
wird definiert, als die psychisch und sozial vorgegebenen Erwartungen und Anforderungen, die
an Personen in einem bestimmten Lebensabschnitt gestellt werden. ,Die Entwicklungsaufgaben
sind also psychosoziale Bezugssysteme, innerhalb derer die eigene Persdnlichkeitsentwicklung
vorgenommen werden muf3.* (HURRELMANN 1995, S. 33) Die in Abbildung 3 aufgefiihrten
soziologischen Kriterien kniipfen an die psychologischen an und nehmen das Konzept der
Entwicklungsaufgaben mit auf. Im Vordergrund der soziologischen Betrachtung steht die
Frage, zu welchem Grad und in welchen Bereichen der Prozel3 des Einriickens in die
verantwortlichen gesellschaftlichen Mitgliedsrollen erfolgt. ,Die Jugendphase kann in dieser
Perspektive als der entscheidende Lebensabschnitt definiert werden, in dem die in der Kindheit
erworbenen individuellen Fahigkeiten und Fertigkeiten so weiterentwickelt und entfaltet
werden, daR die fiir die Ubernahme der spateren Erwachsenenrolle wichtigen Kompetenzen
erworben werden." (HURRELMANN 1995, S. 38)

Sofern Veranderungen der sozialen Verhaltensanforderungen ein derartiges Ausmaf annehmen,
daR man vom Ubergang von einer sozialen Position in eine andere sprechen kann, dann IaRt
sich von einem Positions- oder Statusiibergang (,Statuspassage“) sprechen. Wie aus der
Abbildung ersichtlich ist der Ubergang vom Kind zum Jugendlichen eine solche Statuspassage

sowie der Ubergang vom Jugendlichen zum Erwachsenen. Beide Statusiibergange sind nicht
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eindeutig definiert und zeitlich fixiert. Eine klare und eindeutige Angabe, wann die Ubergange
erfolgen, ist daher nicht moglich. Die Einbeziehung von psychologischen und soziologischen
Kriterien gibt Anhaltspunkte dafir, daf3 Jugend als Abgrenzung von Kindheit und
Erwachsenenalter mdoglich ist. Jugend ist eine Lebensphase, die sich in ihrer inneren Gestalt
deutlich von den vorangehenden und nachgehenden Lebensabschnitten unterscheidet. Es
handelt sich hierbei um einen charakteristischen Stellenwert im menschlichen Lebenslauf, der
sich nicht zuletzt auch aus den vielféltigen Vorgaben seitens der Gesellschaft ergibt. Die
Jugendphase ist weder als eine bloRe Verlangerung der Kindheitsphase noch als eine reine
Durchgangsphase zum Erwachsenenalter zu verstehen. Ohne Zweifel werden grundlegende
Strukturen der Personlichkeit auch schon in der Kindheit ausgebildet, aber es kommt in der
Jugendphase zu einer Neubestimmung der Persdnlichkeitsdynamik, die die vorhergehenden
Strukturen erheblich verandert und in ein neuartiges und andersartiges Gesamtgeflige einbettet.
Das Jugendalter ist dadurch charakterisiert, da3 die Fahigkeiten und Fertigkeiten erworben
werden, die fir den anschlieBenden Erwachsenenstatus typisch und selbstverstandlich sind.
Zugleich kommt es wegen der im Jugendalter charakteristischen unvoreingenommenen
Aneignungs- und Auseinandersetzungsprozesse keinesfalls zu einer einfachen Ubernahme von
gesellschaftlichen Vorgaben. Vielmehr ist in diesem Lebensabschnitt das Ausmal} von kreativer
und eigenstandiger Gestaltung, von aktiver und produktiver Auseinandersetzung mit den
inneren und auleren Lebensbedingungen von sehr groRer Bedeutung. Gerade die
unabgeschlossenen und offenen Verhaltensweisen sind als typisch fur die Jugendphase
anzusehen (vgl. HURRELMANN 1995, S. 51).

Festzuhalten bleibt, daf’ das, was in der Jugend erfahren wird und die Fahigkeiten und Fertig-
keiten, die erworben werden, sich zumindest zum Teil in jungen Jahren des Erwachsenseins
durchsetzen bzw. beibehalten bleiben. Ubertragen auf das Themenfeld dieser Arbeit bedeutet
diese Feststellung, dalR flir das Verhalten bei der Verkehrsmittelwahl und bei anderen ver-
kehrsrelevanten Verhaltensweisen die Phase der Jugend tatsachlich eine entscheidende,
pragende Stellung einnimmt. Die Definition von Jugend als Abgrenzung von Kindheit und
Erwachsenenalter nach psychologischen und soziologischen Kriterien ist nach Auffassung des
Autors die fundierteste Definition von Jugend. Aus diesem Grunde wird im folgenden versucht,
diese Definition, welche das Konzept der Entwicklungsaufgaben und Statuspassagen beinhaltet,
auf die Mobilitdt von Jugendlichen zu Ubertragen.
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Ubertragung des Konzeptes der Entwicklungsaufgaben und Statuspassagen auf die
Mobilitat von Jugendlichen

Wie in der Abbildung 3 verdeutlicht, stehen Jugendliche einer Fille sogenannter Entwicklungs-
aufgaben gegeniber, die mit Hilfe von Statuspassagen Uberwunden werden. Die
gesellschaftlich definierten Entwicklungsnormen markieren aber nur den groben Rahmen
individueller  Entwicklung eines Jugendlichen. Zwischen den gesellschaftlichen
Entwicklungsnormen und den eigenen individuell definierten Lebenszielen von Jugendlichen
besteht des 6fteren ein diskrepantes Verhaltnis. Jugendliche stehen somit vor der Aufgabe, sich
mit diesen Entwicklungsnormen auseinanderzusetzen und eigene Entwicklungsziele zu
definieren. Auch im Laufe der Mobilitdtsbiographie “sind Verkehrsteilnehmer je nach ihrer
Stellung im Lebenszyklus unterschiedlichsten verkehrlichen Entwicklungsaufgaben
gegenubergestellt, deren Losung auf individueller Weise gelingen oder mi3lingen kann.“
(SCHULZE 1996, S. 10) Mit dem Hintergrund wechselnder verkehrlicher Rahmenbedingungen
werden Teilnehmer am Verkehr je nach ihrer Stellung im Lebenszyklus immer wieder mit fur
sie neuen mobilitdtsbezogenen Entwicklungsaufgaben konfrontiert. Die Bewadltigung dieser
Entwicklungsaufgaben mufl3 auf der Grundlage spezifischer physiologischer und
psychologischer Rahmenbedingungen erfolgen. Fur Kinder besteht eine vordringliche
mobilitdtsbezogene  Entwicklungsaufgabe darin, die Kontrolle (ber den labilen
Gleichgewichtszustand eines Fahrrades zu erlangen. Junge Fahrer stehen dagegen
beispielsweise vor der Aufgabe, ihre psychischen Bedirfnisse nach Anerkennung und
Kompetenz mit den Anforderungen an die Sicherheit im Straf3enverkehr in Einklang zu bringen.
Mobilitat ist in vielerlei Hinsicht mit dem psychologischen Entwicklungsgeschehen verbunden,
wobei diese Beziehung ein System gegenseitiger Beeinflussung und Abhangigkeit ist. Mobili-
tatsbezogene Einstellungen und Verhaltensweisen werden vor dem Hintergrund sich wandeln-
der historischer und gesellschaftlicher Kontexte im Rahmen der (Verkehrs-) Sozialisation ge-
formt und gefestigt. Die Mobilitatsbiographie des Einzelnen wird durch vielfaltige gesellschaft-
liche Sozialisationsinstanzen mehr oder weniger planvoll begleitet und geformt (vgl.
SCHULZE 1996, S. 10).

Auch das Konzept der Statuspassagen laRt sich auf die Mobilitatsbiographie Gbertragen, sofern
unter Statuspassage mehr als im vorherigen Abschnitt verstanden wird. In Anlehnung an
BEHNKEN/ZINNECKER (1992, S. 127 f.; zitiert nach SILBEREISEN et al. 1996, S. 151)
wird von folgendem ausgegangen: ,Die Grundidee ist, da3 man in seinem Leben viele groR3e,
aber auch kleine Dinge irgendwann einmal zum ersten Mal tut - tun kann, tun will, aber auch
tun mul3 ... Wer zum erstenmal Alkohol trinkt, zum erstenmal ki3t oder ein
Freischwimmerzeugnis erlangt, der vollzieht eine - vielleicht nur kleine - Statuspassage. Er
bewegt sich vom Status des unerfahrenen Trinkers, Klissenden oder Schwimmenden zu einem,
der zur Gemeinde der Erfahrenen und Eingeweihten gehort ... Solche Statuspassagen vollziehen
wir ein Leben lang. Die vielen kleineren und groRBeren lebenslaufbegleitenden und -
strukturierenden Statuspassagen treten im Lebenslauf in gebilindelter Form auf. Sie verdichten
sich zu tbergeordneten Statuskonfigurationen, die wir im allgemeinen als globale Ubergange
von einer Lebensphase zur nachsten identifizieren." Unter solch definierten Statuspassagen lafdt
sich auch der schrittweise Zugewinn an Mobilitét fassen. Dies beinhaltet den erstmaligen Besitz
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eines Fahrrades, eines Mopeds/Motorrades, den Erwerb eines Flhrerscheines, den Besitz eines
eigenen Autos, die selbstandige Bewaltigung des Offentlichen Verkehrssystems. Hinzu kommt
sowohl der Ubergang von einer Grund- zu einer weiterfiihrenden Schule als auch der Ubergang
in den Beruf und die damit in Zusammenhang stehende VergréRerung des Aktionsraumes der
Jugendlichen.

Anlehnend an die vorgestellten Statuspassagen und Entwicklungsaufgaben der Mobilitat wird
die Abgrenzung der zu untersuchenden Altersklassen dieser Arbeit gewéhlt. Der empirische
Teil der vorliegenden Arbeit umfaRlt die 13- bis 21jahrigen Jugendlichen in Dortmund, die in
drei Altersklassen unterschieden werden:

e 13- bis 15jahrige,
* 16- bis 18j&hrige und
e 19- bis 21jahrige.

Die Altersklasse der 13- bis 15jahrigen lehnt sich an den in diesem Zeitraum einsetzenden
Wunsch nach mehr Mobilitat in Alltag und Freizeit an. Hinzu kommt, daf in diesem Alter die
Jugendlichen Uber die notwendigen Voraussetzungen fir die selbstidndige Benutzung des
Offentlichen Verkehrs auch in der Freizeit verfugen (vgl. KALWITZKI 1991, S. 13) und aus
dem Spielzeug Fahrrad mehr und mehr das Transportmittel Rad wird (vgl. LIMBOURG 1997,
S. 35). Zur Abgrenzung der Altersklasse der 16- bis 18jahrigen wird die in diesem Altersab-
schnitt beginnende Motorisierung und der Fuhrerscheinerwerb der Klasse 1b und 3 herange-
zogen. Das Fahren auf dem motorisierten Zweirad erdffnet die Mdglichkeit, sich eigenstandig
neue Aktionsraume zu erschlielen und sich dem Zugriff der Erwachsenen zeitweise zu
entziehen. ,Daneben bietet das Fahren die Mdoglichkeit der Befriedigung ... weiterer
psychischer Bedurfnisse ..." (SCHULZE 1996, S. 11) Zwar ist mit 15 Jahren die Mdglichkeit
gegeben, die Mofabescheinigung zu erlangen, von dieser Moglichkeit wird jedoch in geringem
Umfang Gebrauch gemacht. Im Jahre 1996 wurden in der ganzen Bundesrepublik lediglich
8.000 Mofabescheinigungen ausgestellt, so dal3 erst mit 16 Jahren die Motorisierung bei
Jugendlichen richtig beginfit.

Ahnliches gilt fur die Grenzziehung der oberen Altersgrenze von 18 Jahren. Mit 18 Jahren ist
die Mdéglichkeit gegeben den Fihrerschein Klasse 3 zu machen, wovon auch die meisten jungen
Leute Gebrauch machen. 84,0% der 18- bis 19jahrigen Méanner und 68,0% der Frauen hatten
1991 eine Pkw-Fahrerlaubnis (vgl. VERKEHR IN ZAHLEN 1997, S. 128ff.). Da das Auto
gegenuber dem motorisierten Zweirad (und dem Fahrrad) einen wesentlich grolReren
Aktionsradius ermdglicht und gleichzeitig ein Stiick mobiler Privatsphare verschafft, wird der
Wunsch nach standiger Pkw-Verflgbarkeit fir viele Heranwachsende zu einem zentralen Punkt
ihrer Zukunftsperspektive (vgl. SCHULZE 1996, S. 11). Uber einen Wagen verfiigen 80,0% der
jungen Méanner und 60,0% der jungen Frauen im ersten Jahr nach Ablegung der Fahrprifung.
Dagegen besitzen im zweiten Jahr nach Ablegung der Fahrprifung dieselben Anteile einen
eigenen Wagen (vgl. KALWITZKI 1991, S. 9). Der weiter verbreitende Besitz eines eigenes

& Hierin sind auch die ausgegeben Fahrerlaubnisse enthalten, die von Leuten iiber 15 Jahren erworben wurden.



Jugend 19

Autos ist daher fir diese Altersklasse der entscheidende Unterschied zu der vorherigen
Altersklasse.
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3 VERKEHRSMITTELWAHL ALSFORSCHUNGSFELD

3.1 Begriffsabgrenzungen und Modellbedarf

Eine Voraussetzung fur das Verstehen und die Effizienz der vorliegenden Untersuchung ist, daf3
die verwandten Begriffe in gleicher Weise begriffen werden. Zu den zentralen Begriffen dieser
Arbeit zahlen Mobilitat, Mobilitatsverhalten, Verkehrsmittel und Verkehrsmittelwahl. Ein
weiterer zentraler Begriff, der der Jugend, wurde bereits eingehend erklart und definiert. Was in
der vorliegenden Untersuchung unter den einzelnen Begriffen verstanden wird, mufd zunachst
definiert bzw. problembezogen abgegrenzt werden.

Der Begriff Mobilitat geht auf ,mobilitas* zuriick, was nicht nur Beweglichkeit, sondern auch
Schnelligkeit, Gewandtheit, Unbestandigkeit und Wankelmut bedeutet. Wie diese Auflistung
zeigt, ist Mobilitdt durchaus ambivalent (vgl. FLADE 1994, S. 5). In dieser Arbeit geht es um
die rdumliche Mobilitat, die ,Positionsveranderungen von Menschen, Gitern oder Informatio-
nen innerhalb eines Systems” (KALWITZKI 1994, S. 12) umfaf3t. RAumliche Mobilitat muf3
man zwischen residentieller und zirkularer Mobilitat unterscheiden. ,Von residentieller
Mobilitat spricht man, wenn eine Person den Hauptwohnsitz &ndert. Zirkulare Mobilitat meint
dagegen, dal ein Ort nur flr eine bestimmte Zeit verlassen und wieder aufgesucht wird (z. B.
die Fahrt zur Arbeit). Wahrend sich in den 70er Jahren die meisten Forschungsarbeiten mit der
residentiellen Mobilitat beschaftigten, rickt seit den 80er Jahren immer mehr die zirkulare
Mobilitdt ins Zentrums des Interesses. Ein Grund fur diesen Wandel liegt darin, dafl3 die
zirkulare Mobilitat immer mehr zum Problem wird.“ (SCHMITZ 1994, S. 1@@schrankt

man sich auf die zirkuldre Mobilitdt von Personen, wie es in dieser Arbeit geschehen ist, dann
handelt es sich nach KALWITZKI (1994, S. 12) dabei vor allem um

» die Wahl von (Stand- und Ziel-) Orten, die im Rahmen der Bewaltigung des Alltagslebens,
zur Entfaltung anderer Aktivitaten, aufgesucht werden (z. B. Wohnort, Arbeitsplatz,
Einkaufs- oder Freizeitorte),

« die raum-zeitliche Uberwindung der Entfernung zwischen den gewéhlten Orten (Orts-
veranderungen), die weiter differenziert werden kann nach

- Verkehrsmittelwahl,

- Fortbewegung oder Verkehrsverhalten selbst (Mandver- und Kontrollebene; z. B.
riskanter, riicksichtsloser und umweltschadlicher Gebrauch des Autos) sowie

- fir die Fortbewegung notwendigen vor- oder nachbereitenden Handlungen.

In der Literatur wird keine eindeutige Definition von Mobilitatsverhalten durchgangig genutzt.

Je nach Problemstellung wird Mobilitdtsverhalten nach anderen Gesichtspunkten unterteilt
bzw. einzelne Aspekte werden hinzugenommen oder abgetrennt. Da in den aktuellen
Diskussionen vor allem die zwei Aspekte ,Verkehrsmittelwahl* und ,Verkehrsverhalten®

problematisiert werden und in der Zielsetzung der Untersuchung die grundsétzliche Intention in
einer zukunftigen bewul3ten Verkehrsmittelwahl von Jugendlichen liegt, wurde eine
Eingrenzung auf den Aspekt der Verkehrsmittelwahl vorgenommen. Diese Begrenzung

® Eine umfangreiche Beschreibung der verschiedenen Formen von Mobilitat findet sich bei HAUTZINGER

et al. 1994, S. 12ff.
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bedeutet aber nicht, dal3 die Verkehrsmittelwahl die einzige relevante Fragestellung des
Mobilitdtsverhaltens darstellt. Mit Hilfe des empirischen Teils der Arbeit werden ebenfalls
weitere Aspekte des Mobilitatsverhaltens von Jugendlichen analysiert; die vorrangige
Beachtung wird aber der Verkehrsmittelwahl und deren EinfluRgréR3en geschenkt.

In den Verkehrswissenschaften sind verschiedene Begriffe Ublich, die sich auf das gemeinsame
Objekt ,Verkehrsmittel“ beziehen. Dieses Objekt wird dabei aus verschiedenen Blickwinkeln
betrachtet bzw. es werden verschiedene theoretische Konzepte angewendet. Der auch in
Deutschland meistgebrauchte Begriff ,Modal Split* bezieht sich auf ein Teilmodell der aggre-
gierten Verkehrsplanungsmodelle (s. S. 21). Der ,Modal Split* bezeichnet nicht die Ebene der
Verkehrsmittelnutzung, sondern er bezieht sich auf die Auswirkungen der Verkehrsmittelent-
scheidungen bezlglich der Anteile der Verkehrsmittel am gesamten Verkehrsaufkommen. Die
Verkehrsmittelwahl ist dagegen auf die Entscheidungen der Verkehrsteilnehmer gerichtet
(HARTGEN 1970, S. 2 und INFAS 1970, S. 1; in Anlehnung an HELD 1980, S. 49). Dieser
Begriff ist fiir diese Untersuchung als geeigneter anzusehen, da er auf der Ebene der Verkehrs-
teilnehmer ansetzt, also bei den Jugendlichen. Dennoch lassen sich Einwénde gegen die Inter-
pretation der Verkehrsmittelwahl als Wahl im engeren Sinne anfuhren. ,Da der Verkehrsteil-
nehmer nicht vor jeder Nutzung eines Verkehrsmittels eine bewuf3te Abwagung unter den
denkbaren und mdglichen Alternativen im Sinne einer echten Entscheidung trifft, sondern die
Verkehrsmittelnutzung in starkem MaRe habituali§ieist, ergibt sich, daR die ublichen
Verknipfungspunkte nicht zur Erklarung des Prozesses, sondern nur zur Abbildung des
Verhaltens heranzuziehen sind (insofern ist der auch bei uns zu Abkirzungszwecken
verwendete, Ubliche Terminus ‘Verkehrsmittahl’ (Hervorhebung im Original, d. Verf.) nicht
korrekt).” (HELD et al. 1981, S. 402; zitiert nach LITTIG 1995, S. 39)

Im folgenden werden nach eingehender Literaturrecherche Modelle und THeatéen
Verkehrsmittelwahl aufgezeigt, womit ein - notwendigerweise verkirzter - Ausschnitt des
Forschungsstandes gegeben wird, der fir diese Arbeit von Interesse ist. Hiermit wird der
weitere theoretische Bezugsrahmen, nach den jugendtheoretischen Grundlagen, dieser Arbeit
gelegt. Dabei wird weniger eine ausfuhrliche Darstellung der einzelnen Theorien und Modelle
angestrebt, sondern versucht, die fir diese Untersuchung wichtigen Strukturelemente herauszu-
arbeiten sowie deren Einbeziehung in die weitere Arbeit herauszustellen. Dies erscheint
insofern gerechtfertigt, als bisher noch kein Ansatz den Status eines zentralen,
forschungsleitenden Paradigmas in der Erforschung der Verkehrsmittelwahl erlangen konnte.
Fur die Auseinandersetzung mit den Theorien und Modellen der Verkehrsmittelwahl wurden
folgende funf Zielsetzungen entwickelt:

 mit Hilfe dieses Kapitels sollen die Hypothese und die Fragestellungen konkretisiert
werden; diese stellen gleichzeitig die Grundlage fir die empirische Untersuchung dar,
» EinfluRgréRen der Verkehrsmittelwahl sollen herausgearbeitet werden,

10 habitualisiert = ,automatische, unreflektierte Reaktionen ohne Mittel-Ziel-Kalkulationen® (ESSER 1990, S.

234; zitiert nach HAUTZINGER et al. 1994, S. 20f.)

Modelle werden in der Mobilitatsforschung zu Formeln oder Gleichungen zusammengefalite Variablen-
zusammenhénge bezeichnet, die entweder entsprechend der Natinoaiiikrein formallogisch aufgebaut

sind oder die mathematische Formalisierung einer Theorie darstellen. Unter Theorien sind logisch konsistente
Systeme von Hypothesen oder auch einzelne Hypothesen zu verstehen (vgl. FRANZ 1984, S. 47).

11
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» es soll zum Verstandnis des Verkehrsmittelwahlverhaltens im allgemeinen und im speziellen
von Jugendlichen beigetragen werden, in dem die ausgearbeitenden Determinanten in einer
empirischen Untersuchung auf ihre Bedeutung fir die Verkehrsmittelwahl von Jugendlichen
hin untersucht werden,

» es soll dargelegt werden, daf3 die Verkehrssozialisation einen entscheidenden Einflu3 auf die
zukunftige alltagliche Verkehrsmittelwahl hat und

» durch das Herausarbeiten der EinfluRgroRen der Verkehrsmittelwahl und die Behandlung
der Theorien und Modelle wird eine Grundlage fur das Kapitel 4 geschaffen, das hierauf
aufbauend planerische Strategien zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl aufzeigt.

3.2 Entwicklung des For schungsfeldes Ver kehr smittelwahl

Im Laufe der vergangenen vier Jahrzehnte wurde eine Vielzahl von Modellen und Theorien zur
Bestimmung der Verkehrsmittelwahl erstellt sowie standig verbessert und verfeinert (vgl.
WALTHER 1991, S. 3). Erstmals im Zuge von groRangelegten Stadtverkehrsstudien in den
USA wurde in den 50er Jahren die Verkehrsmittelwahl zum eigenstandigen Untersuchungs-
gegenstand verkehrswissenschaftlicher Arbeiten (vgl. HELD 1980, S. 55). Die Vielfalt und
Verschiedenheit der seither entwickelten Anséatze zur Verkehrsmittelwahl lassen sich durch
folgende Aspekte erklaren:

» Die einzelnen Ansatze haben sich seit ihren Anfangen in der Regel nicht einander abgeldst,
sondern jeder einzelne Ansatz wurde weiterverfolgt und weiterentwickelt. Anders ausge-
druckt sind die zunachst vorhandenen Modelle und Theorien nicht mit Auftreten der neuen
Richtungen verschwunden. Viele der Ansétze stehen auch nicht im Widerspruch zueinander
- wie dies in der Argumentation von Verkehrswissenschaftler in der Literatur haufig den An-
schein hat - sondern sie erganzen sich (vgl. HELD 1980, S. 24 und S. 60).

* Neben den verkehrsmittelwahlspezifischen Ansétzen und Untersuchungen sind auch aus
benachbarten Untersuchungen Anregungen und Einzelergebnisse fur das Forschungsfeld
Verkehrsmittelwahl von Interesse. Beispielsweise kdnnen Untersuchungen zur Verkehrs-
mittelnutzung bestimmter Bevdlkerungsgruppen herangezogen werden.

» Wahrend die ersten ingenieurwissenschaftlichen Modellansatze tUberwiegend der Beschrei-
bung des Verkehrsgeschehens dienten, wurden zunehmend die Wirkungen der Verkehrs-
infrastrukturmaRnahmen (policiy sensitivity) z. B. des Offentlichen Verkehrs interessant.
Um ,gezielte Beeinflussungsmalinahmen vornehmen zu kénnen* (HELD 1980, S. 24) ist ein
wesentlich differenzierteres und vertieftes Verstandnis der Verkehrsmittelwahl erforderlich.
Verkehrsmittelwahl wurde so zum Gegenstand weiterer Disziplinen, wie der Okonomie, der
Soziologie und der Psychologie, die sich dem Themenfeld auf zum Teil recht unter-
schiedlicher Weise nahern.

3.3 Aggregierte Modélle

Verkehrswissenschaftliche Modelle sind Uberwiegend Verkehrsnachfragemodelle. Sie dienen
der Beschreibung des Verkehrsgeschehens und in der Hauptsache der Prognose der zukiinftigen
Entwicklung des Verkehrsgeschehens. Auf der Grundlage zu erwartender Belastungswerte soll
das Verkehrssystem auf seine Leistungsfahigkeit hin bewertet werden. Diese Bewertung ist die
Grundlage fur die Planung der weiteren verkehrlichen Infrastruktur (vgl. BARON 1995, S.
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5ff.). Die Beschreibung des Verkehrsgeschehens und die Prognose der zuklnftigen
Entwicklung des Verkehrsgeschehens erfolgt klassisch durch vier Teilmodelle:

1. Abschatzung des Verkehrsaufkommens (Verkehrserzeugung),

2. Raumliche Verteilung des Verkehrsautkommens (Verkehrsverteilung),
3. Verkehrsmittelwahl (Modal Split) und

4. Routenwahl (Verkehrsumlegung).

Bei den in diesem Abschnitt vorgestellten, in der Literatur auch als ,strukturdatenorientierte”
bezeichneten Teilmodelle (vgl. BARON 1995, S. 21), die am Beginn der Modellentwicklung
standen und stark ingenieurwissenschaftlich gepragt sind, wurde die Vierteilung bis heute auf-
rechterhalten. ,Untersucht wurden und werden zumeist zu Prognose- und Planungszwecken
raumliche Verkehrszellen hinsichtlich der Verkehrserzeugung, der Verkehrsverteilung, des
Modal Split und der Verkehrsumlegung.” (LITTIG 1995, S. 27) Aufgrund der gewahlten Ein-
grenzung dieser Arbeit auf das Themenfeld der Verkehrsmittelwahl, wird im folgenden auch
nur dieses Teilmodell dargestéfitDem dritten Teilmodell liegt die Annahme zugrunde, daR

die Verkehrsmittelwahl mit Daten der Raum- und Siedlungsstruktur (einschlie3lich des
Verkehrssystems) und soziodemographischen Daten einer raumlichen Einheit (,Verkehrszelle®)
korreliert. Das Verhalten der Verkehrsteilnehmer wird damit vollkommen durch &uRRere, objek-
tive Merkmale bestimmt und die Verkehrsteilnehmer besitzen keinerlei Verhaltensspielraume.
Das Interesse ist nicht auf das eigentliche Verkehrsverhalten und dessen Ursachen gerichtet,
sondern auf ,die aggregierten Auswirkungen der Verkehrsmittelentscheidungen.” (HELD 1980,
S. 56) Dabei ist die Untersuchungseinheit nicht der individuelle Verkehrsteilnehmer, sondern es
sind die nach raumlichen Gesichtspunkten eingeteilten Verkehrszellen. Im Durchschnitt sollen
sich, so wird angenommen, die Unterschiede zwischen den Verkehrsteilnehmern einer
Verkehrszelle ausgleichen (vgl. HELD 1980, S.56 ff.). Zur Beschreibung des Ist-Zustandes
waren diese Modelle sicherlich geeignet. Als Problem ergab sich allerdings, dal3 dieser Ist-
Zustand durch Trendexploration bei Prognosen fortgeschrieben wurde (vgl. BARON 1995, S.
36). Bei diesen Modellen mul3 aber unterstellt werden, dal} die wichtigen verkehrsrelevanten
Beziehungen anndhernd gleich bleiben. Auf ihrer Grundlage lassen sich daher keine
Abschatzungen Uber die Wirkungen von VerkehrsinfrastrukturmaRnahmen vornehmen, d. h.
dan sie ~.demnach far Prognosen bezlglich der Wirkungen von
VerkehrsinfrastrukturmalB3nahmen (policy sensitivity) nicht geeignet” (HELD 1980, S. 57) sind.
Weitere Kritik an diesen Modellen kann zusammenfassend wie folgt umschrieben werden:

« die aggregierten Modelle beriicksichtigen fast ausschlieRlich den Pkw und den Offentlichen
Verkehr (u. a. LITTIG 1995, S. 2%)

» es wurde keine systematische Analyse der Arten der vermutlichen EinfluRfaktoren vorge-
nommen, sondern je nach Untersuchungsgebiet ad hoc unterschiedliche EinfluRfaktoren
herangezogen (vgl. HELD 1980, S. 57),

» das unterstellte mechanistische Menschenbild (,Reiz-Reaktions-Muster*: Der Mensch ist
kein denkendes, soziales Wesen) (vgl. KASPER 1996, S. 17) und

2 Eine ubersichtliche Darstellung der anderen Teilmodelle findet sich u. a. bei BARON (1995, S 7-58).
¥ Die AuRerachtlassung von Radfahrern und FuRgéngern ist auf die Gegebenheiten in den amerikanischen
Grof3stadten zurlickzufuhren, auf die diese Modelle zuerst angewandt wurden.
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» der Ruckkopplungseffekt von Realitat gewordenen Planungen auf das Verkehrsaufkommen
wurde Ubersehen oder interessierte nicht (vgl. VERRON 1986, S. 104).

Die aggregierten Modelle und ihre Weiterentwicklungen sind nach HELD (1980, S. 61) und
MOLT (1990, S. 556) die verbreitetsten Modelle, was u. a. auf die ingenieurwissenschatftliche
Dominanz in der Verkehrsplanung und die einfache Operationalisierung zurtickzufiihren sein
durfte. Die aggregierten Modelle tragen, bezogen auf die Zielsetzung der Herausarbeitung der
EinfluBgroBen auf das Verkehrsmittelwahlverhalten und deren Operationalisierung fiir die
empirische Untersuchung insbesondere zum Verstéandnis der objektiven EinfluRgréRen der
Verkehrsmittelwahl bei. Zu den einbezogenen Faktoren zahlen z. B.

» Entfernungen, Bebauungsdichte, Einwohner und Bevolkerungsdichte,

* Anzahl der Beschaftigten und Arbeitsplatze,

» Alter und Geschlecht sowie Pkw-Dichte,

* durchschnittliche Einkommen,

* durchschnittliche Reisezeiten/Fahrzeiten und mittlere Fahrzeiten (vgl. HAUTZINGER
1978, S. 28; HELD 1980, S. 16 und 56f.; VERRON 1986, S. 104).

Insbesondere der Pkw-Besitz und die Fahrzeiten sind auch in allen spateren Modellentwick-
lungen von groRer Bedeutung (HELD 1980, S. 56). Eine Ubersicht iiber verwendete Eingangs-
grolen in ausgewahlten ,Modal-Split‘-Modellen ist bei WALTHER (1991, S. 13) zu finden.
Unter Bericksichtigung des sich wandelnden Planungsverstéandnisses weg von der Anpassung
der zukinftigen Infrastruktur an das zu erwartende Verkehrsaufkommen hin zu einer aktiven
Gestaltung des Verkehrsgeschehens nach 6kologischen und sozialen Zielsetzungen und der
dargelegten Schwachen und Probleme entwickelten sich neue Forschungsrichtungen, die in den
folgenden Abschnitten dargestellt werden.

3.4 Disaggregierte verhaltensorientierte Modelle

Die genannten Unzulanglichkeiten der traditionellen, aggregierten Modelle fihrten vor allem in
GrofRbritannien und in den USA zur Entwicklung der disaggregierten verhaltensorientierten
Modelle (vgl. KREIBICH 1981, S. 212). Ein bedeutsamer, auslésender Faktor war die Wichtig-
keit der Abschatzung der Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturmanahmen. Disaggregierte ver-
haltensorientierte Modelle wurden zu dem Zweck entworfen, ,die Effekte einzelner vor allem
‘kleinteiliger’ MaflRnahmen auf das Nutzerverhalten vorherzusagen und damit auch eine Ent-
scheidungsgrundlage fiir oder gegen einzelne MalRnahmen zu liefern.” (VERRON 1986, S. 104)
Die hier behandelten Ansétze gehen zurtick bis an den Anfang der 60er Jahre, ,wobei zunachst
durchwegs das Problem der Verkehrsmittelwahl fur Arbeitsfahrten im Vordergrund stand.”
(HAUTZINGER 1978, S. 28) Seit Beginn der 70er Jahre wurden sie zunehmend auch in
anderen Bereichen der Verkehrswissenschatft berticksichtigt. ,Erst in einem spateren Zeitpunkt
der Entwicklung wurden diesgénsatze(Hervorhebung im Original, d. Verf.) auf andere Teil-
fragestellungen wie die Verkehrswegewahl, Zielortwahl und benachbarte Entscheidungen wie
PKW-Kauf etc. angewandt. (HENSHER/STOPHER; zitiert nach HELD 1980, S. 58) In Kurz-
form lassen sich diese Ansatze wie folgt umschreiben (in Anlehnung an HELD 1980, S. 58ff.;
KUNERT 1992, S. 111f.; VERRON 1986, S. 103f.): Bei den disaggregierten verhaltensorien-
tierten Modellen ist die Untersuchungseinheit das Individuum, und das Verkehrsverhalten riickt
anstelle der Verkehrszellen in den Mittelpunkt. Im Gegensatz zu den aggregierten Modellen
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wird hier auf die unterste relevante Entscheidungseinheit abgestellt, die Trager des
Verkehrsverhalten sind. Dies hat zur Folge, dal3 die zwingende Aggregierung durch eine
Aggregation von Individuen, die durch gemeinsame Auspragungen eines oder mehrerer ihrer
soziodemographischer Merkmale bestimmt sind, erfolgt. Das Verkehrsverhalten wird aus
soziobkonomischen Merkmalen der Individuen und aus objektiven mel3baren Eigenschaften
abgeleitet.

Zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl werden neben Strukturdaten und soziokonomischen
Merkmalen (z. B. Alter, Geschlecht, Einkommen, Pkw-Besitz) hauptsachlich die Attribute Zeit
und Kosten der Verkehrsmittelalternativen herangezogen (vgl. HELD 1980, S. 71). Zeit wird
teilweise noch in Gesamtzeit und in ,Excess-Time" (enthélt Elemente wie Warte-, FuBwege-
zeiten, etc.) unterschieden. Dabei wird der Entscheidungstrager als Nutzenmaximierer verstan-
den. Er wahlt aus einer bestimmten Anzahl an Entscheidungsalternativen diejenige aus, die fr
ihn den hochsten Nutzen erbringt (vgl. KUNERT 1992, S. 111). Kritik an diesen Modell-
ansatzen wird vornehmlich durch drei Punkte angefihrt:

» die disaggregierten Modelle beschranken sich bei den verhaltensbeeinflussenden Merkmalen
des Verkehrsmittelangebotes auf die leicht meBbaren Merkmale Zeit und Kosten; andere
»hicht quantifizierbare" subjektive Attribute wie z. B. Komfort, Bequemlichkeit und Sicher-
heit bleiben unbertcksichtigt (,subjektiver Rest"),

o die Auswahl der sozio6konomischen Charakteristika des Individuums (z. B. Alter, Ge-
schlecht, Einkommen) erfolgt in der praktischen Anwendung der Modelle zuféllig (HELD
1980, S. 70) und

» disaggregierte verhaltensorientierte Modelle ,haben zwar gute Vorhersageeigenschaften ...,
eine Erklarung des Verhaltens liefern sie jedoch zunachst nicht* (VERRON 1986, S. 105);
diesen Anséatzen liegt eine Verhaltenstheorie zugrunde, die 6konomische Nutzentheorie, sie
wurde aber im nachhinein hinzugefugt, um eine theoretische Grundlage zu bekommen.

Bleibt noch die Frage zu klaren, welche Hinweise diese Ansatze im Hinblick auf die Herausar-
beitung der EinfluBgréRen auf das Verkehrsmittelwahlverhalten liefern kénnen. Alle hier ver-
wendeten EinfluRgrolRen (Zeit, Kosten, Einkommen, Alter, Geschlecht, Pkw-Besitz) sind
bereits in den aggregierten Modellen enthalten. Interessant an diesen Modellen ist insbesondere
die Tatsache, dal3 ihnen eine Verhaltenstheorie zugrunde liegt. Das Individuum und sein
Verhalten rickt anstelle der Verkehrszellen bei den aggregierten Modellen als Untersuchungs-
einheit in den Mittelpunkt.

3.5 Raum-Zet-Modelle

Im Gegensatz zu den vorherigen Ansatzen sind die Raum-Zeit-Modelle nicht vorrangig auf die
Erklarung der Verkehrsmittelwahl ausgerichtet, sondern sie untersuchen den Zusammenhang
zwischen den sogenannten priméren Aktivitaten und den Verkehrsaktivitaten. Dennoch wird
auf diese Ansatze eingegangen, da Folgerungen beziiglich der Verkehrsmittelwahl abgeleitet
werden konnen. Der erste Grundgedanke der Raum-Zeit-Modelle ist die Vorstellung von
Verkehr als abgeleiteten Bedarf, der sich aus der raumlichen Trennung der priméren
menschlichen Tatigkeiten (Arbeiten, Wohnen, Schlafen, Erholen, etc.) ergibt (vgl. HELD 1980,
S. 94f.). Der zweite Grundgedanke ist, daf} das Bedurfnis zur Teilnahme an verschiedenen
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Aktivitaten durch die Situation einer Person mitbestimmt wird und die Mobilitatsdurchfiihrung
durch das Sachsystem teils mdglich und teils eingeschréankt wird (vgl. KUNERT 1992, S. 113).
Als Begriinder dieses Ansatzes kann HAGERSTRAND bezeichnet werden, der
Verhaltensaspekte von Personen in ein dreidimensionales Raum-Zeit-Konzept stellte.”
(KUNERT 1992, S. 113) Wie bereits erwahnt, geht HAGERSTRAND von einer Verkniipfung
von raumlichen und zeitlichen Verhaltensaspekten aus. ,Aufgrund der Unteilbarkeit des
Individuums sind seine Tatigkeitsstrukturen insofern determiniert, als es sich zu einem
bestimmten Zeitpunkt nur an einem Ort aufhalten kann und jede Ortsverdnderung mit einem
Zeitaufwand verbunden ist. Die mit der Distanziberwindung verbrauchte Zeit steht somit fir
andere Aktivitaten nicht zur Verfigung. Damit ergibt sich die fir jedes Individuum notwendige
Aufgabe, die taglichen Aktivitaten in eine raum-zeitliche Ordnung zu bringen.” (KREIBICH et
al. 1989, S. 55) Das zu betrachtende Zeitsegment kann entsprechend dem Analyseziel gewahlt
werden und somit einen ,Lebenspfad®, ,Wochenpfad® oder ,Tagespfad“ umfassen (vgl.
KUNERT 1992, S. 113). In der folgenden Abbildung wird beispielhaft ein 24-stiindiger Raum-
Zeit-Pfad vorgestellt.

Abbildung 4: 24-stiindiger Raum-Zeit-Pfad

Uhrzeit

durch verschiedene Tatigkeiten
an den Wohnsitz gebunden

8 Spaziergang

durch verschiedene Tatigkeiten
an den Wohnsitz gebunden

Heimweg von der Arbeit per Fahrrad;
6 dabei Erledigung auf dem Postamt 1644 51—
(16 Min) /

§ Arbeit an festem Arbeitsplatz

Mittagspause, Essen (16 MinJ);
verschiedene Besorgungen zu FuB 1230_|

3 Arbeit an festem Arbeitsplatz

Weg zur Arbeit per Fahrrad
(2.5 km, 12 km/h)

durch verschiedene Tatigkeiten —_—
an den Wohnsitz gebunden

000

" Anm. D = Wohnort, W = Arbeitsort

Die Durchmesser der Kreise/Platten geben die jeweilige
theoretische Maximalreichweite (prism) an.

Quelle: KREIBICH et al. 1989, S. 55

Im Vordergrund dieses Ansatzes steht nicht das tatsachliche Verhalten der Verkehrsteilnehmer,
sondern die Analyse der Mdglichkeiten zur Ortsveranderung in quantitativer Form. Damit ist
dieser Ansatz ausschlie3lich auf die Eingrenzungen des Handlungsspielraumes ausgerichtet.
HAGERSTRAND unterscheidet die drei Restriktionsarten ,capability”, ,coupling* und ,autho-

rity constraints®* Handlungsspielraume der Individuen sind nur innerhalb dieser Restriktionen
vorhanden. ,Bei der Anwendung, die Ublicherweise auf Individuen und deren Mdglichkeiten

1 Eine ausfiihrliche Erklarung findet sich bei KREIBICH et al. 1989, S. 57 oder bei KUNERT 1992, S. 113f.
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unter den gegebenen Bedingungen begrenzt ist, sind nun die Verkehrsmittel von Bedeutung. Es

wird in Simulation mit realem Hintergrund ... die Zuganglichkeit zu ‘Gelegenheiten’ fiir einen
fest vorgegebenen Zeitraum zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln vergleichend erfaf3t.”
(HELD 1980, S. 96f.) Individuen mit &hnlichen Restriktionen werden zu Situationsgruppen zu-
sammengefalit, wobei deren Mitglieder ahnlichen externen und internen Entscheidungsfaktoren
ausgesetzt sind. Dies wird notwendig, da nach HAGERSTRAND (1970, S. 9) erst durch die
Kenntnis individueller Aktivitatsmuster generelle Aussagen Uber aggregierte Regelmafigkeiten
gemacht werden kdnnen. Dabei bleibt bei der Aggregierung das Individuum als Handlungsein-
heit erhalten (vgl. UBA 1984, S. 23; in Anlehnung an KASPER 1996, S. 20).

Die Bedeutsamkeit dieses Ansatzes fir die Verkehrsmittelwahl ist zum ersten darin zu sehen,
daR raum-zeitliche Handlungsspielrdume auch durch das Verkehrsangebot und die Geschwin-
digkeit der Verkehrsmittel beeinflul3t werden. Und zum zweiten darin, daf3 auch die Umorgani-
sation von Aktivitdten neue Freiheiten oder Restriktionen bei der Verkehrsmittelwahl moglich
macht (vgl. KREIBICH 1981, S. 227). ,... wenn die Zeit, der Ort etc. eindeutig vorgegeben
sind, kbnnen evtl. bestimmte Verkehrsmittelalternativen nicht zur Verflgung stehen, bei freier
Zeitwahl kann man dagegen jetzt ausschliel3lich mit Verkehrsmittel A und spéater mit A oder B
fahren.” (HELD 1980, S. 98) Bezuglich der Herausarbeitung der EinfluRgrof3en auf die Ver-
kehrsmittelwahl bleibt festzuhalten, dalR bei den Raum-Zeit-Modellen nicht die Determinanten
der Verkehrsmittelwahl an sich untersucht werden, sondern vielmehr die Verkehrsmittel in
Bezug auf die Anzahl mdglicher Gelegenheiten und Erreichung von Zielorten primérer mensch-
licher Aktivitdten. Dennoch ist es unter Bezugnahme auf die angesprochenen Restriktionsarten
moglich, Einflisse herauszuarbeiten (in Anlehnung an HELD 1980, S. 97f.; KUNERT 1992, S.
113f.; KREIBICH 1981, S. 215 ff.; KREIBICH et al. 1989, S. 57f.):

« die Flexibilitat der Verkehrsmittel ist eine bedeutsame Dimension der Verkehrsmittelwahl,

» Restriktionen distanzieller Erreichbarkeit (,capability constraints), z. B. technische
Reichweitenbegrenzung durch unterschiedliche Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln (z. B.
Pkw-Besitz),

» Restriktion zeitlicher Erreichbarkeit (,coupling constraints®), z. B. missen Personen zu
bestimmten Zeiten an bestimmten Orten mit anderen Personen oder Objekten zusammen-
kommen (z. B. Arbeitsstétten, Versorgungs- und Bildungseinrichtungen, etc.) und

» Restriktionen sozialer Erreichbarkeit (,authority constraints®), z. B. werden Personen durch
institutionelle und raumliche Zugangsbeschrankungen zu bestimmten Zeiten von bestimmten
Orten ausgeschlossen.

3.6 Anséatze abgestufter Wahlmaoglichkeiten

Bei diesen Modellen stehen die bisher vernachlassigten bzw. am Rande mitbehandelten limitie-
renden Faktoren des Verhaltens im Zentrum des Interesses, wobei die Analyse im direkten Be-
zug zur Verkehrsmittelwahl erfolgt. Dartiber hinaus wird nicht fiir die Verkehrsteilnehmer eine

Wahl unterstellt, sondern die Wahl wird mit zum Untersuchungsgegenstand gemacht. In dem
mehrstufigen Ansatzen werden ,Verkehrsteilnehmersegmente mit unterschiedlichen Graden
von Wahlmdglichkeiten gebildet* (HELD 1980, S. 86), und die Verkehrsmittelnutzung erfolgt

bezogen auf eine gegebene Situation in einer kurzfristigen Entscheidung. Die Aggregierung
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erfolgt somit in Form von Situationsgruppen. Nach BROG (1976) sind fiir die individuelle
Wahlsituation maf3geblich (in Anlehnung an LITTIG 1995, S. 26):

» die objektiven Wahimdglichkeiten, welche aufgrund der Verkehrsinfrastruktur, der
Verkehrsmittelverfiigbarkeit und dem Fuhrerscheinbesitz bestehen,

» die beruflichen, gesundheitlichen, familidren und personlichen Sachzwéange, unter denen die
Personen handeln,

» die Informationen, die die Personen Uiber das Angebot an Verkehrsmittel besitzen,

» ob ein Verkehrsmittel aufgrund subjektiver Praferenzen fir wéahlbar oder nicht wahlbar
gehalten wird.

Betrachtet man die Kriterien als Ausschluf3kriterien, scheiden bei der Untersuchung einer
Personengruppe auf jeder der vier Stufen die Personen aus, flr die in ihrer Situation keine
Wahlmoglichkeiten mehr gegeben ist. Am Schlul3 bleibt eine Gruppe ubrig, die nach
subjektiven und objektiven Kriterien als ,wabhlfrei“ bezeichnet werden kann, d. h. die tber alle
Verkehrsmittelalternativen verfigen kann (vgl. KASPER 1996, S. 21). Kritik an diesem Ansatz
wird u. a. beziglich der Einschrankung auf das Alternativenpaar ,Pkw-OPNV* angefiihrt. Bei
Untersuchungen ist dartber hinaus das Problem aufgetreten, dal3 Personen eine subjektive
WahImdglichkeit bejahen, ,obwohl sie nach den objektiven Kriterien bzw. den Sachzwéngen
das andere Verkehrsmittel nicht nutzen kénnen.* (HELD 1980, S. 92)

Neben BROG entwickelten MOLT (1982) und WERMUTH (1978 Teilen &hnliche Ver-
kehrsmittelwahimodelle. MOLT entwickelte ein ,Stufenmodell der Entscheidung“, mit der
Abstufung (1) emanzipatorische Entscheidungen (Fuhrerscheinerwerb, Pkw-Besitz u. a.), (2)
Zielwahl, (3) Mittel- und Wegewahl: Verkehrsmittelwahl und Strecke, (4) Ablaufsteuerung bei
konkreter Handlungsausfuhrung (Einzelfahrtmodell). Er geht hierbei von der Annahme aus,
,dafl die héheren Stufen zwar die Entscheidung auf der niedrigeren Stufen mitdeterminieren,
diese Konsequenzen im Zeitpunkt der Entscheidung auf héheren Ebenen jedoch nicht bedacht
werden.” (MOLT 1990, S. 557) Als Erklarung dieses Ansatzes laR3t sich folgendes Beispiel
heranziehen: Bezogen auf die Verkehrsmittelwahl bedeutet die Annahme von MOLT, dafl3 der
Erwerb des Fihrerscheins den Erwerb eines Pkw determiniert. Der Pkw-Besitz determiniert
wiederum den Gebrauch desselben. Der Gebrauch des Pkw wird demnach eine habituelle
Entscheidung. MOLT bezeichnet die einmalige Entscheidung des Fuhrerscheinerwerbes und
den Pkw-Besitz aufgrund gesellschaftlicher Anerkennung als quasi-habituell. Bei dieser Ent-
scheidung werden zwar die Anschaffungskosten einbezogen, die Konsequenzen und Kosten
durch die kunftige Verkehrsmittelwahl bleiben aber unbeachtet. Der Informationsstand und die
Sachzwange des Nutzers ergeben sich durch die vorangegangene emanzipatorische Ent-
scheidung und die Zielwahl (vgl. MOLT 1990, S. 557).

Mit Hilfe dieser Ansatze lassen sich die GroRBe der einzelnen Verkehrsteilnehmersegmente
bestimmen und da diese Segmente unterschiedlichen Zwangen unterliegen, sind sie auch mit
verschiedenen verkehrspolitischen und -planerischen MaRnahmen erreichbar. Die fur die
EinflugrofRen bedeutsamen Variablen sind (in Anlehnung an HELD 1980, S. 60 und S. 86ff.;
LITTIG 1995, S. 26; MOLT 1990, S. 56f.):

%5 Eine ausfilhrliche Darstellung dieser Ansatze findet sich bei HELD 1980, S. 93f.
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» die Verkehrsinfrastruktur,

» der Pkw- und Fuhrerscheinbesitz (im Gegensatz zu anderen Modellen, in denen als Indikator
das Vorhandensein eines Pkws im Haushalt herangezogen wird),

« die Zuganglichkeiten von Offentlichen Verkehrsmitteln/Verkehrsmittelverfiugbarkeit,

» verschiedentliche Sachzwange (beruflich, familiar, gesundheitlich und persdnliche) sowie

» die Informationen Uber die Verkehrsmittelalternativen.

3.7 Ansatze psychologischer Forschung

Die Ansatze psychologischer Forschung sind durch Verkehrsprobleme entstanden, die zu
Beginn dieser Richtung fast ausschlief3lich als Risiko einen Autounfall zu verursachen, gesehen
wurden. Die Forschung zur Verkehrsmittelwahl hat sich erst Mitte der 70er Jahre verstarkt
psychologischen Erklarungsansatzen zugewandt. ,Mobilitdt allgemein bzw. Fragen der Ver-
kehrsmittelwahl wurden ... kaum untersucht. Frihe Ausnahmen bilden zwei dsterreichische
Publikationen und eine empirische Studie in Berlin tber die Verkehrsmittelwahl Ende der
siebziger Jahre." (SCHMIDT 1994, S. 7) Nicht die Beschreibung und Prognose des Verkehr-
saufkommens bzw. die Potentialermittlung steht im Vordergrund der Ansatze psychologischer
Forschungen, sondern die Erklarung Uber das Zustandekommen (Lernen), die
Aufrechterhaltung und Veranderung menschlichen Verhaltens. Hierzu wurden im Laufe der
Zeit unterschiedliche Vorstellungen ausgebildet. Friihe Arbeiten stammen aus der
Psychoanalyse. Verhaltensantriebe werden hier im Bereich des Unbewuf3ten und der Gefihle
(Affekte) gesehen oder auf friihe Erlebnisse zuriickgefihrt. Andere, jingere Arbeiten gehen auf
die psychologische Lerntheorie zurlick, bei der Umweltreize oder Situationen als Bedingung
menschlichen Verhaltens herangezogen werden. Somit liegt der psychologischen Lerntheorie
ein Reiz-Reaktions-Muster zugrunde, wobei neben Handlungsreizen erwartete positive oder
negative Konsequenzen das Verhalten beeinflussen. ,Vor allem positive Konsequenzen werden
als Belohnungen oder Erfolg fur das Erlernen und die Beibehaltung von Verhaltensweisen
verantwortlich gemacht.” (KALWITZKI 1994, S. 13)

In diesem Zusammenhang spielt eine fur diese Arbeit besonders wichtige Form des Lernens
eine erhebliche Rolle: die Sozialisation. Als Sozialisation werden alle Formen der (gezielten
oder zufalligen) EinfluBnahme auf das gesellschaftliche Erleben und Verhalten von Kindern
und Jugendlichen verstanden. Eine Form der Sozialisation stellt die Verkehrssozialisation dar,
in der es vor allem um Lernprozesse geht, die sich auf die Entwicklung des Mobilitats-
verhaltens und somit auf die Verkehrsmittelwahl beziehen. ... das Individuum erwirbt - z.B. in
der Interaktion mit seinen Familienangehtrigen und seinen Bezugsgruppen, in Schule und
Beruf - Normen, Werte, Erlebens- und Verhaltensweisen, die seine Verkehrsmittelwahl und
Verkehrsteilnahme, sein Verhaltnis zu den einzelnen Verkehrsarten pragen.” (KALWITZKI
1994, S. 15) In der Psychologie gilt die Erkenntnis, “daf3 objektive Situationen Verhalten zwar
beeinflussen, letztlich aber erst als subjektiv wahrgenommene und verarbeitete Situationen ver-
haltenssteuernd wirken koénnen. (KALWITZKI 1994, S. 13) Somit wird der
Entstehungsprozel3 von Verhalten bei der Verkehrsmittelwahl mit theoretischen Anséatzen der
psychologischen Verhaltensforschung erklarbar, wobei die Bedeutung von Motivation,
Einstellung und Wahrnehmung in den Mittelpunkt gestellt wird (vgl. KUNERT 1992, S. 112).
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Die Verkehrssozialisation nimmt auf die oben genannten Erklarungsvariablen steuernd Einflul3,
so dafl} die Erklarungsvariablen fur das Verkehrsmittelwahlverhalten von Jugendlichen von
groRer Bedeutung sind. Um die Verkehrsmittelwahl von Jugendlichen erfassen bzw.
beschreiben zu kdnnen und daraus planerische Beeinflussungsstrategien entwickeln zu kdnnen,
ist die Kenntnis der EinflulgréRen innerhalb der einzelnen subjektiven Erklarungsvariablen
unumganglich. Aus diesem Grunde wird im folgenden auf die ,Motivationsforschung®, die
~Einstellungsforschung” und auf ,Entscheidungstheorien Bezug genommen. Vorweg wird mit
Hilfe der Umweltpsychologie aufgezeigt, wie sich psychologische Forschung mit der
Verkehrssozialisation befafdt, hieraus Hinweise auf die Verkehrsplanung Ubertragen werden
kénnen und welche Anregungen die Umweltpsychologie fir die weitere Arbeit dieser
Untersuchung liefern kann.

Umweltpsychologie

In der Umweltpsychologie wird das Wechselverhéltnis zwischen dem Menschen und seiner
physischen Umwelt in den Mittelpunkt der Forschung gertickt. Die Konzentration wird insbe-
sondere auf die Auswirkungen gegenwartiger Umweltzustande im Bereich des Wohnens und
des Verkehrs auf Wahrnehmung, Bewertung und Verhalten betroffener Menschen gelegt (vgl.
HEINE 1995, S. 370f.). Besonders wichtig an diesem Grundsatz ist die Feststellung der Um-
weltpsychologie, da3 sich der Mensch in der Umwelt bewegt und dalR die Umwelt die
Menschen in ihrem Erleben und Verhalten beeinflul3t, d. h. jede Umweltgestaltung auch
Verhalten beeinflu3t. Der hier dargelegte Grundansatz |aRt keine ,deterministischen Theorien*
zu, in denen Verhaltensweisen als abhéngige Variablen und Umweltmerkmale als unabhangige
Variablen aufgefal3t werden. Es wird die Betonung darauf gelegt, da? Wechselbeziehungen
zwischen Mensch und Umwelt wirkliche ,Wechselbeziehungen® sind und nicht nur einfache
oder gar einseitige ,Beziehungen“ bestehen. Der zweite Grundsatz ist, daf3 die kleinste zu
untersuchende Einheit nicht der ,'umweltlose’ Mensch ist, sondern daf} statt dessen ‘Mensch +
Umwelt’ diese Einheit ist.” (FLADE 1988, S. 28)

Bezogen auf die Verkehrssozialisation bedeutet Umweltpsychologie, das Erleben und
Verhalten einer Person nicht nur auf Personlichkeitseigenschaften oder auf Gruppeneinflissen
(= soziale Umwelt) zurickzufiihren ist, sondern auch auf raumliche Umweltbedingungen wie
die Verkehrsraumgestaltung, die Verkehrsregelung, das Verkehrsangebot u. a. ,Ein Kind, das
in einer verkehrsbelastenden Umwelt wohnt, macht im Laufe der Zeit andere Erfahrungen als
ein Kind, das in einer verkehrsarmen, relativ autofreien und wenig gefahrlichen Umwelt lebt.”
(HUTTENMOSER 1994; zitiert nach FLADE/LIMBOURG 1997, S. 3f.) Die Art und Vielfalt

der Erfahrungen hangt im wesentlichen vom r&dumlichen Aktionsradius ab, der normalerweise
mit zunehmenden Alter zunimmt. Die VergroRerung des Aktionsraumes hangt im wesentlichen
mit Ubergangen in der Schulzeit zusammen. Zum einen ist dies die Einschulung und zum
anderen der Ubergang von der Grundschule auf eine weiterfiihrende Schule. Wichtig fur die
vorliegende Arbeit ist vor allem der zweitgenannte Ubergang, da dieser iiber den bis dahin
vertrauten und engeren Bereich zwischen Wohnung und Grundschule hinausgeht. Mit Eintritt
in eine weiterfiihrende Schule sind Kinder und Jugendliche in starkerem Mal3e dem stadtischen
Verkehr ausgesetzt, was vielfaltige neue positive und/oder negative Erfahrungen bewirkt (vgl.
FLADE/LIMBOURG 1997, S. 4):
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» die Schulwege werden langer,

* Wege werden insgesamt mehr mit dem Fahrrad zurtickgelegt,

« die Offentlichen Verkehrsmittel werden starker genutzt,

* Freizeitaktivitdten finden nicht mehr unmittelbar im Wohnbereich statt; so entstehen neue
Wege, die mit einem der zur Verfliigung stehenden Verkehrsmittel zurtickgelegt werden.

Interessant fur die weitere Arbeit, insbesondere fur Kapitel 4, ist die Feststellung von FLADE
(1988, S. 28), daR das ,Konzept der Mensch-Umwelt-Einheit impliziert, daR unerwinschtes
Verkehrsverhalten, d.h. die Wahl des Autos anstelle anderer Verkehrsmittel ..., prinzipiell auf
zweierlei Weise verandert werden kann.” Erwiinschtes Verhalten kann zum einen z. B. durch
Verkehrsaufklarung, -erziehung, durch Beeinflussung der dem Verhalten zugrundeliegenden
Verhaltensdispositionen und Uberzeugungen erreicht werden und zum anderen durch eine Ver-
anderung der Umweltbedingungen (u. a. des Verkehrsangebotes, -raumgestaltung, -regelungen).

M otivationsfor schung

Im Alltag und in der psychologischen Forschung wird Motivation als ,die Frage nach dem
‘Warum’ des menschlichen Verhaltens" (TOMAE 1965; zitiert nach ALTENEDER/RISSER
1995, S. 78) verstanden. Auch wenn es um die Erklarung des Verkehrsmittelwahlverhaltens
geht, stellt sich die Frage nach den Motiven und Bedirfnissen, die als Ursache eines
bestimmten Verhaltens anzusehen sind. Motivation dient hierbei zur Erklarung zielgerichteten,
zweckhaften Verhaltens (vgl. HELD 1980, S. 166). Der Motivationsprozel3 unterliegt einer Um-
weltabhangigkeit, so dal3 eine kurz- und langfristige Beeinflussung der Motivation mdglich ist.
Die langfristige Beeinflussung der Motive erfolgt in erster Linie durch Norm- und Wert-
strukturveréanderungen. Eine kurzfristige Beeinflussung sient HELD (1982) durch den
Handlungsspielraum und durch die zur Verfigung stehenden Mittel: ,Die Art und Qualitat von
Mitteln, das Vorhandensein von alternativen Mitteln hat ... einen Einflul auf das Verhalten*
und die ,Umwelt wirkt nicht nur Gber die Bereitstellung von Mitteln, sondern komplementar
dazu auch Uber Limitierung des Verhaltensspielraums.” Man kann aufgrund sehr unterschied-
licher Ansétze und Richtungen nicht von der Motivationstheorie sprechen. Es lassen sich eine
Reihe von theoretischen Ansatzen finden, die Entstehung und Funktion menschlicher
Bedirfnisse behandeln. Hierzu zahlen z. B. die ,Homodstatischen Theorien®, die
YAnreiztheorien®, die ,kognitiven Theorien* und die ,humanistischen Theorit®ie Motive

fur das Mobilitdtsverhalten allgemein lassen sich nach SCHMITZ (1994, S. 105 ff.) in zwei
Kategorien unterscheiden: ,Mobilitdt als Mittel zur Befriedigung von Bedirfnissen* und
.Mobilitat als Selbstzweck", welche oft im Freizeitverkehr eine Rolle spielt. Fir die Wahl des
Verkehrsmittels sind unterschiedliche Einteilungen in der Forschung bekannt. Nach PRASCHL
et al. (in Anlehnung an ALTENEDER/RISSER 1995, S. 79ff.) kdnnen die Motive und
Bedurfnisse in drei Kategorien eingeteilt werdeNotive und Bedirfnisse, die

« mit der Uberbriickung von Entfernungen in Zusammenhang stehen, wie Reisezeit, Komfort
und Reisekosten; auch diese ,objektiven* Gegebenheiten unterliegen einer ,subjektiven®
Bewertung; SCHMIDT (1978; in Anlehnung an ALTENEDER/RISSER 1995, S. 80) geht
davon aus, dalR diese ,subjektiven“ Bewertungen mit dem lerntheoretischen Ansatz in

! Eine ubersichtliche Darstellung der genannten Theorien ist bei ALTENEDER/RISSER 1995 zu finden.
' HEINE 1995, S. 370 ff. und HILGERS 1994, S. 5ff. bieten weitere Einteilung von Motivgruppen.
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Verbindung zu sehen sind; wie oben bereits ausgefiihrt, beglnstigen angenehme
Konsequenzen ein bestimmtes Verhalten, wie z. B. das der Verkehrsmittelwahl, eine
Verhaltenswiederholung; unangenehme Konsequenzen reduzieren dementsprechend die
Verhaltenshaufigkeit; hinzu kommt, dalR Konsequenzen positiver oder negativer Art die
situative Wahrnehmung beeinflussen: ,Angenehme Transport-Rahmenbedingungen
verklrzenden erlebten Zeitbedarf, unangenehme verlangern(Hervorhebungen im Original,

d. Verf.) ihn.* (ALTENEDER/RISSER 1995, S. 80) (= 1. Kategorie),

* in Verbindung mit einer sozialen Rolle stehen; z. B. zwischenmenschliche Beziehungen im
StralBenverkehr, soziologische Bedeutung des Fahrzeuggebrauchs, Kommunikation, Macht,
Status, Kampf, Sieg, Krankung, Prestige, Emanzipation usw.; besonders zur Demonstration
der personlichen Identitat eignet sich ein Auto hervorragend (= 2. Kategorie),

» mit ,Ich-Erlebnissen“ verbunden sind; hierzu werden z. B. persdnliche Autonomie und
Bewegungsfahigkeit, Beziehung zwischen Fahrzeug und Selbstwertgefiihl, Triebkomponen-
ten, Ebenen der Affekte, Aktivierung, Besitz, Geborgenheit, Erprobung, eigene Grofe,
Kraft, Freiheit, technische Faszination, Geschwindigkeitsrausch, Angstlust u. &. gezahlt;
angenehme Erlebnisse wie die Geborgenheit des verlangerten Wohnzimmers ,Auto” werden
z. B. in Verbindung mit dem Kfz gebracht (= 3. Kategorie).

HELD (1982, S. 182f.) hat eine Liste potentiell verhaltensrelevanter Ziele erarbeitet, die eine
gut nachvollziehbare Grundlage fiir eine systematische Analyse der fir die Verkehrsmittelwahl
relevanten motivationalen Einflu3faktoren darstellt.

Tabelle 2 Zielkategorien bei der Wahl desVerkehrsmittels

Zielkategorie Zielkategorie

1. Kosten 13. Sozialer Kontakt

2. Zeit 14. Wahrung der Privatsphére

3. Zuverlassigkeit 15. Unabhangigkeit

4. Korperliche Beguemlichkeit 16. Aggression

5. Erkundung/Neugierde 17. Unterordnung

6. Korperliche Funktionslust 18. Macht

7. Technische Funktionslust 19. Leistungsmotivation

8. Korperliche Sicherheit - eigene Person 20. Geltung/Prestige

9. Freude am Risiko 21. Anderen Hilfe/Schutz gewéhren

10. Abgase meiden 22. Sicherheit

11. Larm meiden/angenehme Gerausche 23. Vermeidung der Belastigung anderer

12. Optische Reize 24. Gesellschafts-/Jumweltbezogene
Uberlegungen

Quelle: HELD 1982, S. 182f.

Die Zielkategorien Zeit, Unabhangigkeit, Bequemlichkeit erweisen sich nach HELD fir alle
Personen relevant. Nur fur bestimmte Gruppen sind Kosten, Zuverlassigkeit, Wahrung der Pri-
vatssphare und Sicherheit von Bedeutung. Die anderen Kategorien sind eher nur selten und fir
spezielle Gruppen bzw. Personen von Relevanz. In der subjektiven Wahrnehmung dieser
Zielkategorien, die nicht mit den objektiven Sachverhalten tbereinstimmen muf und oft auch
nicht tbereinstimmt, sind die Verkehrsarten zu FuRR, Fahrrad und Offentlicher Verkehr dem
Auto meist unterlegen (vgl. HAUTZINGER et al. 1994 , S. 70). Weitere Ausfihrungen zur
subjektiven Wahrnehmung objektiver Gegebenheiten folgen im Abschnitt ,Entscheidungs-
theorien®. Bei der Motivationsforschung wird zwar auf diesen Umstand hingewiesen, eine



V erkehrsmittelwahl als Forschungsfeld 33

genauere Erklarung wird hingegen nicht geliefert. Die vorgestellte Systematisierung nach
PRASCHL et al. und die Liste der potentiellen verhaltensrelevanten Ziele nach HELD werden
von ALTENEDER/RISSER wiederum in eine Motivgliederung integriert. Hierbei werden
sogenannte ,common sense” Motive (1. Kategorie nach PRASCHL et al. und z. B. Zeit, Kosten
und Zuverlassigkeit nach HELD) und ,extra motives” (2. und 3. Kategorie nhach PRASCHL et
al. und die in Verbindung mit Werten und Normen stehende Ziele nach HELD wie z. B.
Leistung, Prestige, Unabh&ngigkeit und 6kologische Uberlegungen) unterschieden.

Schon Anfang der 80er Jahre wies MICHAELS (vgl. SCHMITZ 1994, S. 112) darauf hin, dal3
Verkehrspolitik und -planung die technische Seite des Transportproblems berbewertet und die
Motive und Bedurfnisse der Nutzer des OV und privater Verkehrsmittel vernachlassigt.
Insbesondere die angeflihrten ,extra motives" werden bisher vernachlassigt, so daf} eine grofRe
Attraktivitatsdifferenz zwischen MIV und OV besteht. Als Beispiel kann angefiihrt werden, daR
die StraRenbahn als Mittel zur Flucht aus dem Alltag oder ,zum Austesten und Abstecken der
eigenen Grenzen sicher ungeeignet’ (ALTENEDER/RISSER 1995, S. 82) ist. Die Einbezie-
hung solcher ,extra motives* in die empirische Untersuchung kann zweierlei leisten. Erstens
die Ermittlung von Aspekten, die die transportunabhéngige Faszination des Autos (=
psychologische Bedeutung) ausmachen und zweitens die Bestimmung von Motiven und
Bedurfnissen, die vom OV (noch) nicht unterstiitzt werden.

Einstellungsfor schung

In der Verkehrsmittelwahlforschung stellt die Einstellungsorientierung den Versuch dar, die der
Verkehrsmittelwahl vorgelagerten subjektiven Prozesse zu verstehen. Die Einstellung zu einem
Verkehrsmittel wird ,als Resultat der Wahrnehmung und Bewertung der Verkehrsmitteleigen-
schaften bzw. der Bedingungen ihrer Benutzung begriffen.” (VERRON 1986, S. 152) Hierbei
ist unbestritten, dalR Einstellungen erworben (gelernt) werden. Die Tatsache, ,0b eine Person
eine bestimmte Verhaltensweise zeigt oder nicht* héangt davon ab, ,welche sie gelernt hat.”
(VERRON 1986, S. 53) Umstritten ist dagegen die Relevanz von Einstellungen fir die Erkla-
rung der Verkehrsmittelwahl. WERMUTH et al. (zitiert nach WALTHER 1991, S. 12)
vertreten z. B. folgende Ansicht: ,Die Wirkungen psychologischer Faktoren, wie besondere
Einstellungen und Motive, sind explizit nicht beschreibbar. Sie kénnen in ihrer Wirkung nur
berticksichtigt werden, soweit sie assoziiert mit bestimmten Auspragungen anderer
zuganglicher, insbesondere demographischer und soziobkonomischer Faktoren auftreten.
Soweit das nicht der Fall ist, werden die Wirkungen psychologischer Faktoren den nicht
erklarbaren zufalligen Einflissen zugeschrieben.”

Die hier behandelten einstellungstheoretischen Grundlagen gehen im wesentlichen auf Arbeiten
von AJZEN und FISHBEIN zurlick. Von FISHBEIN, teilweise unter Mitarbeit von AJZEN,
wurden zwei Modelle begrundet, die den Bogen von der objektiven Umwelt Gber innersubjek-
tive Prozesse zum Verhalten spannen sollen. Das eine Modell ist das ,,Objektmodell”, welches
die subjektiven Einstellungen zu einem Objekt erklart (vgl. HELD 1980, S. 203) und das zweite
Modell ist das ,Verhaltensmodell”. Dieses versucht Verhalten aus Einstellungen zum Verhalten
vorherzusagen und wurde spater als das ,Objektmodell“ entwickelt, da nach Auffassung von
FISHBEIN eine Verhaltensvorhersage mit dem ersten Modell nicht geleistet werden konnte
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(vgl. VERRON 1986, S. 70). Der grofdite Mangel dieser Ansatze besteht aber darin, dafl3 die
beiden Modelle getrennt wurden. Gerade fir Planungszwecke ist der direkte Zusammenhang
zwischen objektiver Umwelt und Verhalten von Interesse und muf3 zusammen betrachtet
werden. Durch die Offenlegung dieses Mangels sind weitere Anséatze entstanden, die mit Hilfe
der ,Instrumentalitat* eines Objektes versuchen, eine Verbindung von objektiver Umwelt zum
Verhalten herzustellefi. Eine Weiterentwicklung des Verhaltensmodells von FISHBEIN ist,
Uber die Zwischenstufe der ,Theorie des Uberlegten Handelns®, die ,Theorie des geplanten
Verhaltens“. BAMBERG/SCHMIDT (1993), BAMBERG et al. (1994), BAMBERG/BIEN
(1995) sowie FLADE (1990) wenden diese Theorie auf die Verkehrsmittelwahl an. Nach dieser
Theorie ist ein bestimmtes Verhalten einer Person um so wahrscheinlicher, desto grol3er die
Intention einer Person ist, das Verhalten auszufiihren. Dabei wird die Intention ein Verhalten
auszufuhren, durch drei unabhéngige Konstrukte beeinfluf3t (siehe Abbildung 5).

Abbildung 5: Theoriedes geplanten Verhaltens

ver haltensbezogene eE g]r?[t]iltleurn dgem
Uberzeugungen > 9€9
Verhalten
L'Jbg?zr(renuagtll;/r?gen » soziale Norm > Intention Verhalten
wahrge-
Kontrolliber- nommene
zeugungen "] Verhaltens-
kontrolle

Quelle: eigene Darstellung; in Anlehnung an BAMBERG/SCHMIDT 1993, S. 27

Die Einstellung gegeniiber dem Verhalten wird von aktuellen Uberzeugungen in bezug auf das
Verhalten determiniert. Der Begriff Einstellung umfal3t die generelle Bewertung eines Indivi-
duums gegeniiber einem Objekt, einer Person, Institution oder einem Ereignis. Die ,subjektive/
soziale Norm*“ bezieht sich auf den individuellen, wahrgenommenen sozialen Umgebungsdruck,
ein bestimmtes Verhalten auszufiihren bzw. zu unterlassen. Bei der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle handelt es sich um die Wahrnehmung einer Person, ,wie schwierig oder
leicht es sein wird, das in Frage stehende Verhalten auszufihren. (BAMBERG/SCHMIDT
1993, S. 26) Die ,Theorie des geplanten Verhaltens® macht weiterhin Aussagen dartber,
welche Faktoren die drei unabhangigen Konstrukte beeinflussen (s. Abbildung 5). Aktuelles
Verhalten, vermittelt Gber die Konstrukte ,Einstellung®, ,soziale Norm" und ,wahrgenommene
Verhaltenskontrolle®, ist letztendlich eine Funktion verhaltensrelevanter Informationen oder
Uberzeugungen. ,Verhaltensbezogene Uberzeugungen" beeinflussen die ,Einstellung
gegeniiber dem Verhalten*, ,normative Uberzeugungen* die ,subjektive Norm* und ,Kontroll-
Uberzeugungen“ das dritte Konstrukt ,wahrgenommene Verhaltenskontrolle®.

8 Eine ausfilhrliche Darstellung dieses sogenannten ,Rosenberg-Models* findet sich bei VERRON 1986, S. 79ff.
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Nach BAMBERG/BIEN (1995, S. 110) steht mit der ,Theorie des geplanten Verhaltens® ein
Modell ,,zur Beschreibung zentraler kognitiver Prozesse bereit, auf denen beobachtbares Ver-
halten beruht. Einmal erworben werden diese Kognitionen im Gedachtnis gespeichert.“ Das
bedeutet, dal? eine Person diese komplexen Informationsverarbeitungsprozesse nicht standig zu
wiederholen braucht. Bei der Verkehrsmittelwahl, als alltdgliche Routinehandlung, wird die
Person nicht alle Verarbeitungsprozesse durchlaufen. Es werden vielmehr zusammengefafite
Ergebnisse tieferliegender Informationsverarbeitungsprozesse wie Intention oder Einstellung
aktiviert. Aus der empirischen, sozialpsychologischen Forschung kann der ,Theorie des geplan-
ten Verhaltens" entgegengebracht werden, dal3 ,Einstellungen und Alltagsverhalten in der
Regel zwar positiv, aber nur geringfligig korrelieren.” (SPADA 1990, S. 625) Auch VERRON
(1986, S. 52) legt in ihrer Arbeit die fehlende Konsistenz zwischen Einstellung und Verhalten
dar. So kam WICKERT (zitiert nach VERRON) ,zu dem Schlul3, es sei wesentlich
wahrscheinlicher, daf3 Einstellungen mit dem tatsachlichen Verhalten in keinem oder nur in
einem losen Zusammenhang stehen.” Griinde fiir diese fehlende Konsistenz sind nach SPADA
(1990, S. 626ff.):

» konkurrierende verhaltensrelevante Einstellungen,

» bei ungewohntem Verhalten, ist die Wahrscheinlichkeit relativ grol3, dal3 ein Verhalten
gemal} der Einstellung gezeigt wird; eine ,falsche” Verhaltenssozialisation im Umgang mit
der Verkehrsmittelwahl, wie sie die Mehrzahl der heute erwachsenen Menschen erfahren
hat, ist selbst bei einem Wandel der Einstellung zur Umwelt/zur Verkehrsmittelwahl ein
schwerwiegendes Hemmnis fir ein umweltfreundlicheres Verhalten,

+ das Fehlen von adaquaten Verhaltensmaglichkeiten, z. B. beim OPNV in den Randzeiten
oder au3erhalb von Ballungsgebieten.

Trotz dieser Diskrepanz zwischen Einstellung und Verhalten kann die Einstellungsforschung
einen Beitrag zur Herausarbeitung der EinfluRfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl leisten und
als gerechtfertigter Ansatz betrachtet werden. ,Intentionsangaben liefern beispielsweise
verlaBliche Aussagen Uber die relative Reaktionsbereitschaft der Nutzer auf unterschiedliche
PlanungsmalRnahmen und damit tber die relative Bedeutung dieser Ma3nahmen.* (VERRON
1986, Abstract) Zwei Gruppen von EinfluBgroBen kdénnen bei der ,Theorie des geplanten
Verhaltens" unterschieden werden. Die erste Gruppe kann von ihr selbst abgeleitet werden, wo
der LEinflud allgemeiner Werthaltungen* und der ,Einflu wichtiger Bezugsgruppen/-
personen” sowie der Einfluld von Praferenzen, Meinungen und Vermutungen auf das Verhalten
zu nennen sind. Zur zweiten Gruppe koénnen die zur Operationalisierung der sogenannten
.Briuckenannahmen” herangezogenen nutzerrelevanten Einzelaspekte gezahlt werden. Die
Anwendung der ,Theorie des geplanten Verhaltens® in der praktischen Verkehrsplanung setzt
eine Erganzung um die ,Briickenannahmen® voraus, um ermitteln zu kénnen, welche Einflisse
objektive Merkmale eines Verkehrssystems auf die individuellen nutzungsrelevanten
Uberzeugungen ausuben. ,Briickenannahmen beschreiben die subjektiven Vorstellungen der
Handelnden Uber objektive Randbedingungen einer Handlungssituation." (BAMBERG/BIEN
1995, S. 110) Technisch gesprochen zielen sie darauf ab, die unabhangigen Variablen der
,Theorie des geplanten Verhaltens*, die bedeutsamen Uberzeugungen, ihrerseits zu abhangigen
Variablen zu machen, d. h. sie zu ,erklaren“. In einer Untersuchung von BAMBERBG et al.
(1994), in der diese Theorie auf die Verkehrsmittelwahl angewendet wird, sind es 32
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Einzelaspekte, die zur Operationalisierung der ,Brickenannahmen® fir den OPNV
herangezogen werden

Tabelle3: Nutzerrelevante Einzelaspekte.™

Verstéandlichkeit der Sauberkeit der Haltestelle|  Zuverlassigkeit der| Preis fir kirzere
Fahrplane Anschlisse Fahrt
Fahrradabstellméglichkeif Sauberkeit der Fahrzeuge Fahrgeschwindigkeit — Kartenvorvefkaufs-
stelle
Auskunftsmdglichkeit Anbindung ans Liniennetz ~ Komfort der Fahrtenhaufigkeit
Haltestelle morgens
Komfort der Fahrzeuge Verhalten des Personalg Preis des Fahrtenhaufigkeit
Einzelfahrscheins mittags
Punktlichkeit gut merkbare Abfahrtzeiten Preis der Dauerkarte  Fahrtenhaufigkeit
abends
Umsteigebequemlichkeit | Erreichbarkeit der Preis fur langere Fahrt Fahrtenh&ufigkei
Haltestellen Wochenende

Quelle: BAMBERG et al. 1994, S. 99

Aufgrund der angesprochenen Diskrepanz zwischen Einstellung und Verhalten werden Ergan-

zungen des Einstellungsansatzes vorgeschlagen (vgl. VERRON 1986, S. 110ff.):

» Beziehung zwischen objektiver Umwelt und deren subjektiver Verarbeitung ist nicht hinrei-
chend erklart: die theoretischen Uberlegungen miissen deshalb durch wahrnehmungspsycho-
logische Ansatze erganzt werden, um als Grundlage fir praktische PlanungsmalRnahmen
dienen zu kénnen und

» Verkehrsmittelwahl erfordert ein Entscheidungsverhalten zwischen Alternativen, wodurch
zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl entscheidungstheoretische Aussagen notwendig sind.

Entscheidungstheorien (Wahrnehmungs- und Handlungstheorien)

Zwar ist es moglich, mit subjektiven Variablen die Verkehrsmittelwahl, wie dies bei der
Motivations- und Einstellungsforschung gemacht wird, zum Teil zu erklaren. Dies ist aber
insbesondere fir die praktische Anwendung innerhalb der Verkehrsplanung nicht zufrieden-
stellend, da fur die Planer Kenntnisse lber die Wirkungen ihrer Verkehrsmaf3nahmen vorrangig
sind (vgl. HELD 1980, S. 83). Deshalb wird gefordert, dal3 die Analyse nicht nur auf die
Verhaltenserklarung bzw. der Entscheidung durch Einstellungs- und Motivationsvariablen
beschrankt bleibt. Auch die Relation zwischen objektiven Ausprdgungen der Systemcharak-
teristika und deren subjektiven Wahrnehmung mussen untersucht werden. Der Forderung nach
Verknipfung der verschiedenen Variablen in einen Ansatz wird mit den im folgenden
dargestellten Entscheidungstheorien entsprochen. Die (6kologische) Psychologie bietet mit
zwei ihrer wesentlichen Theorien, der Handlungs- und der Wahrnehmungstheorien eine unab-
weisbaren Beitrag fiir die Entwicklung entsprechender theoretischer Grundlagen. Zu den
Handlungstheorien zéhlen u. a. das ,Lebensraum-Konzept‘ von LEWIN, das Konzept der
.Behavior Setting“ von BARKER und die Erweiterung durch MOLT sowie die ,Rational-
Choice-Theorie®, auf die jedoch nicht naher eingegangen “Wifdi den Wahrnehmungst-

1 Die Fahrtenhaufigkeit wird unterteilt in Fahrten in die City von GieRen, in die Ortsteile und die Nachbarstadte.
2 VERRON (1986, S. 23ff.) gibt einen ausfiihrlichen Uberblick tiber die erstgenannten Theorien. HUNECKE
(1997, S. 42) stellt den Rational-Choice-Ansatz dar.
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heorien gehoren das ,Schwellenkonzept" (MARTENS 1983, S. 6-45; KUNERT 1992, S. 112)
sowie die ,Theorie der Informationsintegration® (MARTENS 1983, S. 7-50).

Mit Hilfe der Psychophysik, die zur Wahrnehmungspsychologie zu rechnen ist und das Reiz-
Reaktionsmuster zugrundelegt, wurde die Existenz von Wahrnehmungsschwellen nachge-
wiesen. Das sogenannte ,Schwellenkonzept® zielt auf die Form der Beziehungen zwischen
objektiven Eigenschaften des Verkehrssystems und den subjektiven Wahrnehmungen sowie
Bewertungen und den daraus folgenden Entscheidungen. Dabei wird angenommen, ,dal3
zwischen den kontinuierlichen Verdnderungen objektiver Eigenschaften des Verkehrssystems
und den menschlichen Reaktionen eher nicht-lineare Beziehungen bestehen.” (MARTENS
1983, S. 43) Ubertragen auf die Verkehrsmittelwahl verneint das ,Schwellenkonzept einen
linearen, additiven und kompensatorischen Zusammenhang zwischen Angebotsqualitat und
Wahl des Verkehrsmittels. Die Einzelmerkmale werden im Kontext mit den Ubrigen
Bedienungseigenschaften bewertet. Weniger giinstige Eigenschaften des Offentlichen Verkehrs
lassen sich nur schwer durch gunstige Eigenschaften kompensieren (vgl. KUNERT 1992, S.
112). Entsprechend dem ,Schwellenkonzept® muf3 eine Verdnderung der objektiven
Eigenschaften des Verkehrssystems ausreichend grof3 sein, um eine Verhaltenséanderung zu
erreichen. Fir die Praxis der Verkehrsplanung bedeutet dies, dal3 nicht auf jede Art von
Planungsmaflnahmen Reaktionen erwartet werden durfen. ,Was dem Planer als
Attraktivitatssteigerung erscheint, kann vom Nutzer ganz anders beurteilt werden. Nur
Maflnahmen, die eine in den Augen der Benutzer nitzliche Veranderung bewirken, haben einen
nutzungssteigernden Effekt.” (VERRON 1988, S. 42) Das reale Verkehrsangebot wird also von
den betroffenen Personen und damit den potentiellen Nutzern subjektiv wahrgenommen. Der
Grad der Abweichung dieser subjektiven Wahrnehmung von den objektiven Gegebenheiten ist
jeweils von der einzelnen Person und deren spezifischen Erfahrungshintergrund abhangig. Dies
lalkt den Schlul3 zu, ,dald neben reinen Angebotsveranderungen bewul3tseinsbezogenen
Maflnahmen zur Herbeifiihrung einer gewlnschten Verhaltensanderung groRe Bedeutung
zukommen.” (MEIER 1992, S. 9)

Die ,Theorie der Informations-Integration“ legt eine ganzheitliche Wahrnehmung und Bewer-
tung der Umweltmerkmale zugrunde, und die Art und Weise der Verknlpfung der Einzelmerk-
male hangt von dieser ganzheitlichen Betrachtung ab. ,Im ganzheitlichen Wahrnehmungsbild
beeinflussen sich die Einzelmerkmale gegenseitig. Eine allgemeingiiltige Verknlpfungsregel
kann nicht selbstverstandlich vorausgesetzt werden* (MARTENS 1983, S. 7), wie dies bei den
0konomisch orientierten Entscheidungstheorien gemacht wird. Dartber hinaus enthélt die
»Theorie der Informations-Integration“ die Feststellung, dal3 die individuelle Bewertung der
Umweltmerkmale davon abhangt, welche Werte oder Auspragungen von EinfluBgrof3en in
Kombination miteinander vorliegen. Beispielsweise geht die Determinante FulRwegezeiten zur
Haltestelle in Verbindung mit Umsteigehaufigkeit einer Verbindung in die Bewertung ein. Ein
weiterer Gegensatz dieser Forschungsrichtung gegeniber der 6konomischen ,Theorie der
Nutzenmaximierung“ besteht in folgender Erkenntnis: Nicht jede Veranderung eines
entscheidungsrelevanten Attributs flihrt zu einer Nutzendnderung und konsequenterweise zu
einer Anderung der Entscheidung. Wahrend beim ,Schwellenkonzept®, wie bereits ausgefiihrt,
eine Veranderung entsprechend grofl3 sein muf3, um eine Reaktionsverdnderung zu erreichen,
hangt bei der ,Theorie der Informations-Integration“ die Wirkung einer Eigenschaftsverande-
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rung davon ab, mit welchen anderen Eigenschaften sie kombiniert ist. Es kann sogar die
Situation entstehen, dal3 unter bestimmten Kombinationen von Eigenschaften keine Reaktions-
veranderung entsteht (vgl. MARTENS 1983, S. 52f.).

Problematisch bei den Entscheidungstheorien ist die Annahme einer Entscheidung, da nicht vor
jedem zurlickzulegenden Weg eine Entscheidung unter Abwagung der subjektiven und objek-
tiven Merkmale geschieht. ,Es ist unwahrscheinlich, dal3 jede z.B. Ublicherweise autofahrende
Person diesen Prozel3 (den Entscheidungsprozel3, d. Verf.) vor jeder Fahrt durchlauft. Man
kénnte einwenden, dald es sich bei der Verkehrsmittelwahl um ein habitualisiertes Verhalten
handelt.” (LITTIG 1995, S. 37) Bei haufig bzw. regelmafig wiederkehrendem Verhalten tritt
eine Automatisierung ein. Das Verhalten wird gewohnheitsméRig ohne vorherige bewuf3te Kal-
kulation ausgefiihrt (vgl. HELD 1980, S. 252). Die Beeinflussung von Entscheidungen durch
Verhaltensgewohnheiten liefert die theoretische Erklarung fir die teilweise recht massiven
Wahrnehmungsverzerrungen bei der Beurteilung unterschiedlicher Verkehrsmittel. Wurde erst
einmal ein Urteil Uber ein Verkehrsmittel aufgrund spezifischer Erfahrungen geféllt, wird
dieses in Zukunft immer nach dem gleichen Schema beurteilt. Neue Informationen, die nicht in
das Schema passen, haben es schwer, sich gegen alte (Vor-) Urteile durchzusetzen. ,Dieser
Prozel} der schemaorientierten Informationsverarbeitung lauft in der Regel unbewul3t ab, so dal3
dem Handelnden die Grenzen seiner Urteilsfahigkeit gar nicht auffallen.” (HUNECKE 1997, S.
46) Erst das Durchbrechen von Verhaltensgewohnheiten stellt einen Ausweg bzw. einen ersten
Schritt dar, diesen ,Teufelskreis” zu verlassen und neue Verhaltensméglichkeiten aufzuzeigen.
Hier trifft also der Fall zu, bei dem in der Verkehrssozialisation bereits das Verhalten entschei-
dend bestimmt wurde und zwar so, dal3 ein gewohntes Verhalten praktiziert wird. Damit ist der
Entscheidungsprozel’ bereits mit der Wahl der Routinehandlung abgeschlossen. Der vorliege-
nden Untersuchung liegt die Annahme zugrunde, dafd solch ein gewohntes Verhalten bezliglich
des Selbstfahrens mit dem Auto bei Jugendlichen (noch) nicht vorherrscht. Es wird davon
ausgegangen, daR die zumeist haufige Nutzung des OV sogar eher positiv als eine Gewohnheit
angesehen werden, die es weiterhin zu stitzen gilt.

3.8 Fazit und Konkretisierung der Ausgangshypothese

Individuelles Verkehrsmittelwahlverhalten wird, wie in den vorangegangenen Kapiteln gezeigt
und in Tabelle 4 (s. S. 41) zusammenfassend dargestellt, von einer Vielzahl von Determinanten
bestimmt. Zum einen handelt es sich um objektive Faktoren, welche die mdglichen
Verhaltensspielraume des Individuums bestimmen (z. B. Fihrerscheinbesitz als Voraussetzung
fur die Teilnahme am MIV). Zum anderen um subjektive Faktoren, die letztlich zur Auswahl
eines konkreten Verhaltens aus der meist groBeren Menge von Verhaltensalternativen fihrt.
Mobilitdt und damit Verkehrsmittelwahl ist nicht nur von objektiven Gegebenheiten abhéngig,
sondern z. B. auch von bestimmten Bedurfnissen, Motiven, Werten, Einstellungen, Praferenzen,
Gewohnheiten und Lebensstilen. Schematisch lassen sich die Erkenntnisse der Auseinander-
setzung mit dem Forschungsfeld Verkehrsmittelwahl folgendermafllen zusammenfassen. Es
wird dabei von einer Gruppierung der Determinanten in die Bereiche (1.) ,personenbezogene
Determinanten®, (2.) ,objektive Handlungsméglichkeiten®, (3.) ,subjektive Wahrnehmung der
Handlungsmaoglichkeiten*, (4.) ,Einstellungen und Motive* und (5.) ,zurickliegendes
Verhalten“ ausgegangen.
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Abbildung 6: Determinanten der Verkehrsmittelwahl

Verkehrsmittelwahl

?

Individuen
Deter minanten <
objektive subjektive
- "personenbezogene - "subjektive Wahrnehmung der
Determinaten” Handlungsmaoglichkeiten”
- "objektive Handlungs- - "Einstellungen und Motive"
mdglichkeiten" - "zuriickliegendes Verhalten"

Quelle: eigene Darstellung; in Anlehnung an IVT Heilbronn, in: BARTH et a. 1996, S. 23

Die objektiven Einflu3grofen, welche die individuellen Verhaltensspielrdume bei der
Verkehrsteilnahme determinieren (z. B. Berufstatigkeit, Alter, Geschlecht, Pkw- und
Fuhrerscheinbesitz, Siedlungsstruktur, OV-Angebot usw.), sind vor allem durch die
verschiedenen KONTIV-Erhebungen, aber auch durch eine Vielzahl weiterer Datenquellen
bekannt. Einschrdnkend mufl3 wiederholt werden, dal3 Uber Jugendliche keine differenzierte
bundesweite Datenbasis (d. h. Untersuchungen, die verschiedene Altersklassen bei
Jugendlichen untersuchen) vorhanden ist. Dartber hinaus gibt es grol3e Defizite im Bereich der
Erforschung derjenigen subjektiven Einflu3faktoren von Individuen, die letztlich fir die
konkrete Auswahl des Verkehrsmittels aus einer bestimmten Menge von Alternativen
verantwortlich sind. ,Die Verkehrsverhaltensforschung hat sich bislang zu wenig bemiht, die
Erkenntnisse von Nachbardisziplinen, wie z.B. Soziologie, Psychologie, Sozialpsychologie oder
auch die Zeitbudgetforschung zur Erklarung des Mobilitdtsverhaltens heranzuziehen.”
(HAUTZINGER et al. 1994 , S. 117) In dieser Arbeit wird versucht, dieser Feststellung
beziglich jugendlicher Verhaltensweisen zu begegnen. Mit Hilfe der herausgearbeiteten
EinfluRfaktoren der Verkehrsmittelwahl wird zugleich die Grundlage fiur die
Operationalisierung der folgenden Hypothesen fir die empirische Untersuchung geschaffen.
Die durchgeflhrte Arbeit dient sowohl dazu, die Hypothesen zu Uberprifen, die
Verkehrsmittelnutzung im Hinblick auf verschiedene Wegezwecke zu erkunden sowie einer
Darstellung von Teilaspekten des Mobilitdtsverhaltens von Jugendlichen in Dortmund. Bevor
die grundlegende Annahme der Arbeit konkretisiert wird, wird sie noch einmal angefihrt:

.Die Annahme ist, dal die Einstellungen und Verhaltensdispositionen Erwachsener im
Kindes- und Jugendalter geformt und gepragt werden, auch die Einstellungen zum NMerkehr
und zu den Verkehrsmitteln sowie das spéatere Verkehrsverhalten nach Erwerb eines
Fiuhrerscheins.” (FLADE 1994, S. 185)
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Hypothese 1.

Umweltvertragliche Verhaltensweisen wie Bus- und Bahnfahren werden nur dann im Erwach-
senenalter weiter praktiziert, wenn sie in der Kindheit und Jugend mit angenehmen Erfahrungen
verbunden sind. Erfahrungen, die in diesem Alter gemacht werden, sind sehr wahrscheinlich far
die Art und Weise der spateren Verkehrsteilnahme pragend (vgl. FLADE et al. 1991, S. 5). Die
Verhaltensweisen, die aus der Lebenssituation von Jugendlichen resultieren, missen
transparent gemacht werden. Dazu kann auf die klassischen Analyseinstrumente der
empirischen Verkehrsforschung zuriickgegriffen werden, die sich schwerpunktmaflig mit den
objektiven EinfluBgréRen des Verkehrsmittelwahlverhaltens beschaftigen. Diese klassische
Analyse muf3, wie insbesondere durch die Darstellung der Ansétze psychologischer Forschung
gezeigt wurde, erganzend die subjektiven EinflugroRen berlicksichtigen (vgl. ILS 1997, S. 3).
Speziell im Bereich Verkehrsmittelwahlverhalten von Jugendlichen ist ein starker Einflul3 von
z. B. verkehrsmittelbezogenen Praferenzen, Motiven, Einstellungen und Bedirfnissen zu
erwarten.

Hypothese 2:

Ob und inwieweit die subjektiven EinfluRgréfien durch verkehrsplanerische MaRnahmen veran-
derbar sind, ist nur schwer zu beurteilen. Gegen verkehrserzeugend wirkende globale gesell-
schaftliche Tendenzen, wie z. B. die zunehmende Erlebnisorientierung und Individualisierung

durften verkehrsplanerisch motivierte Strategien wohl kaum etwas ausrichten. Es erscheint
dagegen vorstellbar, daR z. B. durch themenbezogene Information, Offentlichkeitsarbeit, Erzie-

hung und Werbung fir einen bewuf3teren Umgang mit den Verkehrsmitteln die Jugendlichen

zum Nachdenken Uber eigene Verhaltensweisen angeregt werden. Hiermit kdnnen ihnen
Entscheidungshilfen fur die personliche Verkehrsmittelwahl, auch tber das 18. Lebensjahr

hinaus, angeboten werden (vgl. HAUTZINGER 1994 et al., S. XV).

Hypothese 3:

Durch eine Verbesserung des Verkehrssystems und damit dem Angebot an Offentlichen
Verkehrsmitteln, dem eigentlichen Handlungsfeld der Verkehrsplanung, laf3t sich nur eine
begrenzte Verlagerung zwischen den motorisierten Verkehrsmitteln und dem OV erreichen.
Wichtig ist hierbei, dald mit entsprechenden jugendspezifischen Angeboten die Jugendlichen
uber die Nutzung von Offentlichen Verkehrsmitteln an den OV uber das 18. Lebensjahr hinaus
gebunden werden konnen. Auf eine Verlagerung kommt es bei Jugendlichen nicht so stark wie
bei Erwachsenen an, da Jugendliche bereits in groBem Umfang OV-Nutzer sind. In Anlehnung
an die Terminologie des vorgestellten ,Schwellenkonzeptes* kann festgehalten werden, daf? die
objektiven Handlungsspielrdume (hier: das Verkehrsangebot) subjektiv positiv wahrgenommen
werden muf3, die ,Wahrnehmungsschwelle* der Jugendlichen durchbrochen werden muf3. Nur
Uber die Kenntnis der entscheidenden subjektiven EinfluRgroRen der Verkehrsmittelwahl
konnen entsprechende jugendspezifische Angebote im Offentlichen Verkehr entwickelt werden.
Da das ,Unterwegssein” in der Lebensgestaltung von Jugendlichen eine zentrale Rolle spielt,
selbstbestimmt mit Gleichaltrigen in Kontakt treten fir den Ablésungsprozel3 von den Eltern
und die Ausgestaltung der eigenen Identitat wichtig ist und zum zentralen Bedurfnis wird (vgl.
ILS 1997, S. 3f.), wird vermutet, dal} insbesondere die ,extra motives* bei Jugendlichen eine
bedeutende Stellung einnehmen.
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Hypothese 4:

Da, wie bereits ausgefuhrt, Jugendliche in ihrer Verkehrsmittelwahl noch nicht so stark von
erlernten Gewohnheiten beeinflu3t werden, variiert ihre Verkehrsmittelwahl stark von Wege-
zweck zu Wegezweck. Sie werden ihre Verkehrsmittelwahl flexibel gestalten.

Die theoretische Grundlage fiir die Hypothesen 2 und 3 wird im anschlieRenden Kapitel
~Planerische Strategien zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl“ gelegt. Hieran anschlieRend
werden diese Hypothesen konkretisiert, um fur den empirischen Teil der Arbeit weitere kon-
krete Ansatzpunkte zu bekommen.

3.9 Zusammenfassung

Als Ergebnis der Betrachtung der Theorien und Modelle der Verkehrsmittelwahl lassen sich
folgende EinfluRgréRen zusammenfassen, die in Tabelle 4 weiter ausdifferenziert #verden:

1. EinfluBgroRenkomplex ,personenbezogene Determinanten®
EinfluBgréRengruppe ,demographische Einflisse"

2. EinfluRgréRenkomplex ,objektive Handlungsmaoglichkeiten®
EinflugréRengruppen

a) ,verkehrliche Umwelt"

b) ,raumliche, zeitliche und sachliche Restriktionen*

¢) ,physische und psychische Zwange*

2. EinfluRBgréRenkomplex ,subjektive Wahrnehmung der Handlungsmoglichkeiten®
EinfluRgrofRengruppen

a) ,Wahrnehmung der verkehrlichen Umwelt"

b) ,Informationen Uber die verkehrliche Umwelt*

3. EinfluRgréRenkomplex ,Einstellungen und Motive*
EinflugrofRengruppen

a) ,Motive"

b) ,Einstellungen/Orientierungen”

4. EinflugrélRenkomplex ,zurlickliegendes Verhalten*
EinfluRgroRengruppe ,Verkehrssozialisation*®

2 In Anlehnung an die Untersuchungen von SCHUSTER und KRAUSE ,Radfahren in der Stadt, Wegewahl-
verhalten von Radfahrern*, Braunschweig 1984 und von KASPER ,ErFahrungen - Uber die Bedeutung des
Freizeitradverkehrs im Rahmen von Konzepten zur Beeinflussung alltéglicher Verkehrsmittelwahl”, Diplom-
arbeit an der Fakultdét Raumplanung, Universitat Dortmund, Dortmund 1996
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Tabelle4: Zusammenfassung der EinfluBgréRen auf die Verkehrsmittelwahl

1. EinfluRgréRenkomplex ,personenbezogene Determinanten”

EINFLURGRORENGRUPPE ,DEMOGRAPHISCHE EINFLUSSE"

Dimensionen Merkmale
Demographische Einflisse + Alter + Ausbildung, Beruf
+  Geschlecht + Nationalitat
Lebenssituation sowie soziale und + Einkommenssituation + Lebens-/Wohnsituation
O0konomische Lebensbedingungen + HaushaltsgréRe + Stellung im Haushalt
2. EinfluBgréoRenkomplex ,objektive Handlungsmdéglichkeiten*

EINFLUBGRORENGRUPPE ,VERKEHRLICHE UMWELT*

Dimensionen

Merkmale

Soziogeographische Einflisse

-

Topographie .
Siedlungsstruktur

Bevolkerungsstruktur

Verkehrssystem

* o e+

-

Infrastruktur (Qualitat der
Verkehrsnetze und Strecken)
Verkehrsangebot
Bedienungsqualitat N
Fahrtenhaufigkeit

Lage und Ausstattung der
Haltestellen N
Wartezeit
Tarifniveau/Kosten .

-

Sicherheit/Unfallgefahr
Umsteigenotwendigkeit/
-haufigkeit/-wartezeit
Vorhandensein von
Parkplatzen am Ziel- oder
Wohnort
Verkehrssituation (z. B.
Belastung der Straf3en)
Zu- und Abgangswege

Planung/Politik

stadt-/verkehrsplanerische
Weichenstellungen

-

LKlima“ fir bestimmte
Verkehrsmittel

Sonstige Einflisse

.

.

Jahreszeit .
Tageszeit

Witterung

EINFLURGRORENGRUPPE

,RAUMLICHE, ZEITLICHE UND SACHLICHE

RESTRIKTIONEN®

Verkehrsmittel besitz . Pkw-Besitz . OPNV-Zeitkartenbesitz
+ Fahrradbesitz + Car-Sharing-Teilnahme
+ Motorradbesitz + Vorhandensein eines Autos
+  Mofa/Mopedbesitz im Haushalt
Verkehrsmittelverfligbarkeit Fihrerscheinbesitz . OPNV-Zeitkartenverfiig-
Pkw-Verfligbarkeit barkeit

* e e e .

-

Motorradverflgbarkeit
Mofa-/Mopedverfugbarkeit
Fahrradverfiigbarkeit

-

haushaltsinterne Organisatign
Anzahl der Autos pro
Haushalt

Aktivitdtenprogramm

.

-

Lage von Wohnort, Arbeits-/
Ausbildungsplatz, Einkaufsort
etc. (Quellen/Ziele)
Wegekette

-

Wegeaufwand (Lange, Daugr
Handlungsspielrdume und
Sachzwange (zeitlich,
raumlich, sachlich)

EINFLUBGRORENGRUPPE ,PHYSISCHE UND PSYCHISCHE ZWANGE*

Physische Zwénge

Krankheiten, Verletzungen |.
Fahigkeiten und Fertigkeiten

dauerhafte korperliche
Behinderungen

Psychische Zwange

Platzangste N
Ubelkeit bei Benutzung eines
Pkw

psychomotorische
Unfahigkeit, z. B. Fahrrad z§
fahren

Néahe fremder Menschen
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Handlungsmaoglichkeiten®

EinfluBgréRenkomplex ,subjektive Wahrnehmung der

EINFLURGRORENGRUPPE ,WAHRNEHMUNG DER VERKEHRLICHEN UMWELT*

Dimensionen

Wahrnehmung der verkehrsmittel-
bezogenen Eigenschaften

Merkmale
Entfernung FuRweg von Kosten
Wohnung zum Auto Design

moglicher Gepécktransport
mdgliche Personenmitnahme
Erreichbarkeit der Haltestelle
Sauberkeit der Fahrzeuge
Sauberkeit der Haltestellen
Entfernung zur Haltestelle
Fahrzeugkomfort/Platzbedarf
Fahrzeugausstattung
Punktlichkeit

ind

Verhalten des Personals
Zuverlassigkeit
Reisegeschwindigkeit
Parkplatzsuchzeit/-kosten
Bequemlichkeit

ividuelle Atmosphare

Flexibilitat
Umweltfreundlichkeit

Wahrnehmung der verkehrs-

ErschlieRungswirkung des

-

Verkehrssicherheit

Unabhangigkeit von anderen
Personen
Anstrengung

mittelbezogenen Infrastruktur Verkehrsnetzes + soziale Sicherheit

+  Umwegefaktor + wegebedingter Fahrkomfort
Wahrnehmung der + Beeintrachtigungen durch + Ausstattung
Verkehrsmittelnutzung Verkehrssituation + Erlebniswert

Begleittatigkeiten (z. B. lese
in Bus/Bahn)
Wetterabhangigkeit

Wahrnehmung des ,Klimas* fur
bestimmte Verkehrsmittel

Image
OPNV-Férderung

Werbung

EINFLURGRORBENGRUPPE

LINFORMATIONEN UBER DIE
UMWELT"

VERKEHRLICHE

Informationen Uber das

+

Informationsqualitat

Informationen Uber die

Serviceleistungen

-qualitat
Serviceleistungen im Bereich
des Offentlichen Verkehrs

Verkehrssystem + Verstandlichkeit der Fahrplan Verkehrsangebote, -situatioh
+ Fahrplan (-gestaltung) das Tarifniveau, die
Verteilung und Lage von
Haltestellen
Beratungsangebote/ + Beratungsangebote und + Serviceleistungen Uber den

OV hinaus (z. B. Verkauf vo
Eintrittskarten fur Theater,
Konzert u. 4.)

=

geographische Informationen

+

Verteilung und Lage von Zielen

4.

EinfluRgréRenkomplex ,Einstellungen und Motive*

EINFLURGRORENGRUPPE ,MOTIVE*

Dimensionen

Merkmale

Mobilitat als abgeleiteter Bedarf

-

Wegezweck
wegezweckbezogenes Zielsysts
(z. B. Zeitersparnis)

.

Zielerfullungsgrad von
Verkehrsmittelalternativen

Mobilitat als Selbstzweck

mobilitdtsbezogenes Zielsysten|
z. B. Image

+

Zielerfullungsgrad von
Verkehrsmittelalternativen

,common sense“-Motive

siehe EinfluRgroRengruppe ,Wahrnehmung der verkehrlichen Umwe

Itu
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.extra motives" (Extramotive)

* o e e .

+

sozialer Kontakt (Gesprache,
mit anderen zusammensein)
zwischenmenschliche
Beziehungen im StralRenverke
Freiheit

Mobilitat

soziologische Bedeutung des
Fahrzeuggebrauchs
Bewegungsfahigkeit
Beziehung zwischen Fahrzeud
und Selbstwertgefuhl

Kraft

Freiheit

technische Faszination
Geschwindigkeitsrausch
okologische Uberlegungen (z.
B.

Energiebedarf, Belastung durc
Larm und Abgase)

Erleben von eigener Potenz

Kommunikation

Macht
Status/Anerkennung durch
andere

Sieg

Krankung

Prestige

Persdnliche Autonomie
Unabhangigkeit
Triebkomponenten
Aktivierung

Besitz

Geborgenheit

Eigene Grol3e
Leistungsmotivation
(konkurrieren, schneller als
andere sein, sich selbst
Beweisen)

Angstlust

EINFLURGRORENGRUPPE ,EINSTELLUNGEN/ORIENTIERUNGEN*

Zukunftsvorstellungen

.

Einstellung zur zukinftigen
Verkehrsmittelnutzung

-

Einstellung zum zukinftigen
Verkehrsmittel- und
Fihrerscheinerwerb

Einstellungen

Praferenzen
Einstellungen

+ Vermutungen

Orientierungen

Einflu? allgemeiner
Werthaltungen auf das
Entscheidungsverhalten
Einflul? wichtiger Bezugs-
gruppen/-personen auf das
Entscheidungsverhalten

+ Dominanz bestimmter
Haushaltsmitglieder bei der
Verkehrsmittelwahl

5. EinfluBgroRenkomplex ,zurtickliegendes Verhalten*

EINFLURGRORENGRUPPE ,VERKEHRSSOZIALISATION®

Dimensionen

Merkmale

Verkehrssozialisation

personen + Allgegenwartigkeit des Autop
+ Autoorientiertheit in Kindheit in der Gesellschaft
und Jugend + ,laxidienste” der Eltern

erlerntes Mobilitatsverhalte
Mobilitats-/Verkehrsmittel-
wahlverhalten von Bezugs-

+ normative Ge- und/oder
Verbote (z. B. Verbot der
Benutzung des OV)

Vorentscheidungen

Fihrerscheinerwerb

+ Verkehrsmittelerwerb

Schliisselerlebnisse

Einschneidende Erlebnisse, wig
Unfall, Ausfall des
Verkehrsmittels (z. B. wegen
Reparatur)

Streik Offentlicher
Verkehrsunternehmen
Teilnahme an
Autoverzichtsprojekten

-

-

Sonstige Erfahrungen

Gelegentliche Nutzung anderer|
Verkehrsmittel

-

gezieltes Ausprobieren von
Verkehrsmittelalternativen

Gewohnheiten

Haufigkeit/RegelmaRigkeit der
Nutzung bestimmter

Verkehrsmittel

Verkehrsmittel flr bestimmge
Wegezwecke

-
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4 PLANERISCHE STRATEGIEN ZUR BEEINFLUSSUNG DER
VERKEHRSMITTELWAHL

4.1 MalRnahmenuiberblick

Ausgehend vom gegenwartigen Leitbild einer Umwelt- und sozialvertraglichen Abwicklung des
Verkehrs wurden eine Vielzahl von EinzelmalRnahmen und auch Malinahmenpakete entwickelt,
diskutiert und teilweise bereits realisi&tDie Vielzahl der MaRnahmenvorschlage zu
Uberblicken, ist schwierig. Eine Darstellung des derzeitigen Instrumentariums der umweltorien-
tierten Verkehrsplanung findet man bei HAUTZINGER et al. (1994, S. 84ff) und bei
BECKMANN (1988, S. 55ff). Grundsatzlich sind verschiedene Typen von MalRnahmen zu
unterscheiden, wobei keine durchgehend einheitliche Klassifizierung in der Literatur zu finden
ist. Nach BECKMANN (1990, S. 99ff.) gibt es sieben MalRBnahmentypen:

« fahrzeugtechnische MalRnahmen (Drei-Wege-Katalysator, Motorkapselung, etc.),

» fahrwegtechnische MalRnahmen (Flisterasphalt, Schallschutzwéande, etc.),

» verkehrstechnische MaRRnahmen (Leitsysteme, koordinierte Signalsteuerung, etc.),

» ordnungspolitische MaRnahmen (Geschwindigkeitsbeschréankungen, etc.),

e ,6konomische Anreizsysteme* (Mineraldlsteuer, ,road-pricing", etc.),

« verkehrsplanerische MaRnahmen in Form von Verbesserungen der Angebote im OPNV
und/oder im nicht-motorisierten Individualverkehr (Netzausbau, Tarifgestaltung, etc. = An-
gebotsplanung) oder in Form von Restriktionen fiir den MIV sowie

* Malnahmen zur Beeinflussung des Bewul3tseins, der Einstellungen, Motive und des Ver-
haltens (z. B. AufklarungsmafRnahmen, Information, etc. = Interventionsstrategien).

Anknipfend an das vorangehende Kapitel sind insbesondere die beiden letztgenannten Mal3-
nahmentypen fur diese Arbeit von Interesse. Die herausgearbeiteten objektiven und subjektiven
EinfluRgroRen unterliegen in unterschiedlichem MaRe verkehrsplanerischen Zugriffsméglich-
keiten. Veranderungsmdglichkeiten der ,objektiven Handlungsmdglichkeiten“ und der ,subjek-
tiven Wahrnehmung der Handlungsmoglichkeiten® liegen in den erweiterten und verbesserten
Angeboten im OPNV wie auch im nicht-motorisierten Verkehr (OPNV-FérdermafRnahmen sind

z. B. technische und bauliche MafZnahmen, Malinahmen im Bereich der Linienfihrung und der
Frequenz, Tarifpolitik und der Verbesserungen der Fahrzeugausstattung und des Wagenparks).
Veranderungen des Verkehrsmittelwahlverhaltens sind allerdings auch mit Hilfe von Interven-
tionsstrategien moglich. Insbesondere die subjektiven EinfluRgréRenkomplexe ,Einstellungen
und Motive® sind hiermit veranderbar. Aufgabe von Verkehrsplanung wird es daher immer
mehr, auf subjektive Determinanten der Verkehrsmittelwahl EinfluR zu nehmen. Als mégliche
MafRRnahmen sind hier z. B. Mobilitaitsmanagement und -erziehung, Offentlichkeitsarbeit und
.Learning-by-doing-Strategien“ zu nennen. Auf weitere Interventionsstrategien wie das ,Non-
Profit-Marketing” u. a. nach PRASCHL/RISSER (1995, S. 23), ,Low-Cost-Strategien“ u. a.

2 In der sich wandelnden Rolle der Verkehrsmodelle und der Strategien zur Beeinflussung des V erkehrsgesche-
hens spiegelt sich die Entwicklung des Planungsverstandnisses wider. Zur Entwicklung der verkehrsplaneri-
schen Leitbhilder und dem Wandel des Planungsverstandnisses wird auf ALBERS: , Stadtplanung: Eine
praxisorientierte Einfiihrung®, Darmstadt 1988 und SELLE: ,Neue Planungskultur - Raumplanung auf dem
Weg zum kooperativen Handeln?. Beitrag zur Ringvorlesung ,Was ist Raumplanung?“ am 01.02.1995",
Dortmund 1995 verwiesen.
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nach DIEKMANN/PREISSENDORFER (1992, S. 229ff.) und ,Push-and-Pull-Strategien® u. a.
nach CERWENKA (1996, S. 30ff.) und KALWITZKI (1994, S. 14ff.) wird im Rahmen dieser
Arbeit nicht eingegangen. Hier sei auf die genannten Arbeiten verwiesen. ,Die traditionelle
Aufgabenteilung, nach der die einen (Planer) die Befriedigung eines angenommenen
Mobilitdtsbedarfs, die anderen (Padagogen, Psychologen) dagegen das Verhalten bei der
Verkehrsteilnahme bearbeiten, ist nicht aufrechtzuhalten. Verhaltensbeeinflussung, bspw. tber
Verhaltensangebote und Verhaltensrestriktionen, ist ein notwendiges, wenn nicht gar zentrales
Ziel von Verkehrsplanung. Mehr und mebhr tritt dies in der planerischen Diskussion in den
Mittelpunkt.“ (SCHLAG 1989, S. 32) Angesichts der gegenwartigen Finanzsituation aller
Trager des OV sind MaRnahmen der Angebotsplanung nur dann politisch durchsetzbar, wenn
die Nachfragereaktionen diese tragen. Ausgehend von der Annahme, daf Jugendliche rege
Nutzer des OV sind und iber jugendspezifische Angebote an den OPNV gebunden werden
kdnnen, erscheint es sinnvoll, MalRnahmen der Angebotsplanung trotz schwieriger
Finanzsituation zu ergreifen. Langfristig werden sich diese Investitionen rechnen, sofern die
Jugendlichen nach dem 18. Lebensjahr weiterhin den OV in starkem Umfang nutzen. Aufgrund
der heutigen Finanzsituation ist aber auch davon auszugehen, daR MalRnahmen zur
Beeinflussung von Einstellungen, Motiven, Bewul3tsein und Verhalten ein stérkeres Gewicht
eingerdumt werden muf3. Von den Handlungsangeboten soll durch Intervention verstarkt
Gebrauch gemacht werden.

4.2 Interventionsstrategien

Mobilitatsmanagement

Das Konzept des Mobilititsmanagements verfolgt einen ganzheitlichen Losungsansatz, welcher
»,Sowohl konzeptionelle und technische als auch organisatorische und verhaltensorientierte Be-
lange erfaldt." (FGSV 1995, Vorwort) Das Mobilitatsmanagement ist an den jeweiligen
Verkehrsteilnehmer gerichtet. Es will ihn zu einem Uberdenken seiner Mobilitatsanspriiche
sowie zu einer ,intelligenten Verkehrsmittelwahl“ veranlassen. Ein umfangreiches Angebot
alternativer Befdrderungsgelegenheiten einschlie3lich der notwendigen Informationen soll
erleichtern, sich von Fall zu Fall fir das ,angebrachte* Verkehrsmittel zu entscheiden. ,Der
Schlussel zu effektivem Mobilitdtsmanagement ist das strategisch ausgerichtete Steuern von
Informationen an die Abnehmer!* (MANGOLD 1997, S. 72) Das Konzept des Mobilitaitsmana-
gements basiert auf drei Grunderkenntnissen (vgl. JANSEN 1997, S. 45f.):

» Die aktuellen Verkehrsprobleme lassen sich mit verkehrsplanerischen und administrativen
Maflnahmen nicht regeln. Eine neue Verkehrsgestaltung braucht positive Botschaften und
Uberzeugende Alternativen. Es geht um Bewulltseinshildung mit dem Ziel der
Verhaltensé&nderung.

 Malnahmen zur Verkehrsvermeidung, -verlagerung und -beruhigung werden nur dann
Erfolg haben, wenn sowohl die Bevélkerung als auch die Verkehrserzeuger diese mittragen.
Nicht neue LOsungen werden benotigt, sondern Wege zur Konsensbildung, um ent-
sprechende Planungskonzepte umsetzen zu kénnen.

* EinzelmalRnahmen bringen keinen Erfolg. Verkehrsverhalten reagiert erst auf ganzheitliche
Konzepte und Uberzeugender Vermittlung. Es mul3 eine Ubergreifende Integration aller
Malinahmen erfolgen, weshalb eine Zusammenarbeit vieler Beteiligter unumganglich ist.
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Die Bestandteile des Konzeptes sind die Schaffung benutzerfreundlicher Angebote, die Darle-

gung von Handlungsanreizen (d. h. umweltvertragliches Verhalten bringt einen individuellen
Vorteil), die Verdeutlichung der positiven Folgen des eigenen umweltgerechten Handelns (z. B.
steigende Angebotsqualitat im oOffentichem Raum), die Vermittlung von zielgruppenspezifi-

schem, umweltrelevantem Wissen und die Forderung von umweltrelevanten Einstellungen.
Trager des Mobilitatsmanagements sind Angehdrige verschiedener offentlicher und privater
Institutionen. Die Komponenten sind bisher Mobilitétszentrale und -berater bei den Verkehrs-
betrieben, Mobilitatskoordinatoren bei groRen Arbeitgebern, Mobilitdtsbeauftragte bei

kommunalen Gebietskdrperschaften sowie private Mobilitdtsvereine und Verbraucherzentralen
(vgl. FIEDLER 1992, S. 42).

Ausgangspunkt des Mobilitdtsmanagements war die Mobilitdtszentrale, wie sie 1991 in Hameln
erstmals eingesetzt wurde. Die in dem Konzept der Mobilitatszentrale enthaltenen Bausteine
sind fiir die Bindung von Jugendlichen an den Offentlichen Verkehr von groRem Interesse. Zu
den Bausteinen zahlen system- und unternehmensneutrale Auskinfte auf alle
Mobilitdtsanfragen, Beratung bei der Verkehrsmittelwahl, Bildung von Fahrgemeinschaften,
Disposition von Anruf-Sammel-Taxen, Informationen dber den Raum, samtliche
Verkehrsangebote einer Stadt, Region oder einer Siedlung (Quartier) und ihre Nutzung.
Weitere Bausteine sind die Vermittlung von Car-Sharing, Auskinfte Giber Parkhausbelegungen
und Verspatungen von Nah- und Fernverkehr, Sicherung von Anschlissen, dispositorische
Hilfe bei einer City-Logistik oder Gepackzustellung im Handel sowie einer Transportbdrse fir
den Wirtschaftsverkehr. Die Kopplung der Mobilitatszentrale mit einem Reiseblro oder einer
Mitfahrzentrale wirde den Wirkungsbereich ,quasi grenzenlos“ machen (vgl. FGSV 1995, S.
13 und HESSE 1993, S. 20f.). Die Realisierung einer Mobilitdtszentrale wird von den
Verkehrsbetrieben oder den kommunalen Gebietskdrperschaften eingeleitet. Fir das
Mobilititsmanagement  werden  Offentlichkeitsarbeit und  Mobilitatserziehung  als
komplementére Aktivitaten angesehen, was die Parallelitdt der MalRhahmen unterstreichen soll.

Mobilitatserziehung

Mobilitat als Gegenstand der Verkehrspadagogik wird in den letzten Jahren zunehmend Bedeu-
tung beigemessen. Ein Indikator dafir ist der BeschluR der Kultusministerkonferenz (KMK)
vom Juni 1994. Hierin werden die Empfehlungen zur Verkehrserziehung aus dem Jahre 1972
Uberarbeitet und neu akzentuiert. Die neue Empfehlung ist auch aufgrund der verkehrs-
padagogischen Uberlegungen und Konzepte einer Reihe von Autoren entstanden, die die
Grundlage fiir die Fachdiskussion gelegt haBdtin zweiter Indikator ist die wachsende Zahl

von Publikationen, wodurch der Lehrerschaft Unterrichtsvorschlage und -materialien zur Ver-
figung gestellt werden.

Der hier verwendete Begriff der Mobilitdtserziehung umfal3t mehr als der der ,klassischen®
Verkehrserziehung. ,Eine Verkehrserziehung, die sich nur als Sicherheitserziehung
(Hervorhebung im Original, d. Verf.) versteht, reagiert auf die Bedurfnisse des motorisierten

2 Eine umfassende Darstellung und systematische Analyse der Konzepte von BOCHER ,Integrative Verkehrser-
ziehung als Sozialerziehung®, von BRIESE ,Verkehrserziehung als 6konomisch-politische Umwelterziehung*
und weiterer neuerer Konzepte der Verkehrserziehung liefert SPITTA (1997, S. 24-41).
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Verkehrs: Das Kind soll lernen, sich ‘richtig* zu verhalten.” (BLEYER 1997, S. 19) Folglich
geht es vor allem um die Identifikation und Vermeidung von Fehlverhalten sowie um
entsprechende Verhaltensmafiregeln im Umgang mit den gegebenen, vom MIV dominierten
Verhaltnissen. Indirekt scheint Verkehrserziehung auf diese Weise noch dazu beizutragen, ,dal3
die Uberwindung der so stark reglementierten Fortbewegungsarten und das Uberwechseln ins
privilegierte Lager zuséatzlich attraktiviert wird - etwas tberspitzt formuliert: die ‘autogerecht’
Erzogenen wollen dann lieber Tater als Opfer sein, sobald ihnen die Wahlméglichkeit offen-
steht.” (KALWITZKI 1991, S. 10) Mobilitdtserziehung ist demgegeniber facherubergreifend
angelegt und bertcksichtigt Aspekte der Umwelt-, Gesundheits-, Sozial- und Sicherheitserzie-
hung. Ihr Ziel sollte sein, Kinder und Jugendliche zu einer reflektierten Wahl der
Verkehrsmittel zu befahigen - auch fiir ihre Zukunft als Erwachsene (vgl. VCD/DKSB 1996, S.
12 und SPITTA 1997, S. 79f.). In den Empfehlungen der Kultusministerkonferenz heif3t es:

.Schilerinnen und Schiler nehmen - mit zunehmendem Alter um so intensiver und
differenzierter - am Verkehrsgeschehen teil. Die Schule muf} es sich daher zur Aufgabe
machen, verkehrsspezifische Kenntnis zu vermitteln und die fir reflektierte Mitverantwortung
in der Verkehrswirklichkeit erforderlichen Fahigkeiten und Haltungen zu fordern.
Verkehrserziehung beschrankt sich nicht nur auf das Verhalten von Schilerinnen und Schiler
und auf ihre Anpassung an bestehende Verkehrsverhdltnisse; sie schlie3t vielmehr auch die
kritische Auseinandersetzung mit Erscheinungen, Bedingungen und Folgen des gegenwartigen
Verkehrs und seiner kinftigen Gestaltung ein.” (KULTUSMINISTERKONFERENZ 1994, S.

4)

Wie eingangs bereits erwahnt, sind in den letzten Jahren eine ganze Reihe von Unterrichts-
materialien erschienen. Sie vermitteln Uber die traditionelle Verkehrserziehung hinaus Kennt-
nisse Uber Zusammenhéange und betrachten zunehmend kritisch die Dominanz des Pkw. Auf-
grund des engen Rahmens dieser Arbeit sei hier auf eine Ubersicht und Erlauterung von Unter-
richtsmaterialien zu den Themen ,Offentlicher Verkehr* und ,Mobilitat und Umwelt* von
KALWITZKI/RIEDLE (1995, S. 14ff.) verwiesen. Erst in jungster Zeit (Ende 1997) hat der
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr Schulunterlagen zur Mobilitatserziehung herausgegeben. Erster
Bestandteil dieser Materialien ist ein Schulerheft, das in 20 Lokalversionen herausgegeben
werden soll. Hiermit wird der direkte Bezug der Schiler zu ihrer Umgebung und ihrem
Verkehrsunternehmen gewahrleistet. Von den Dortmunder Stadtwerken (DSW) wurden diese
Unterlagen, nach dem Wissensstand des Verfassers, noch nicht herausgegeben.

Mit Hilfe sogenannter Schulberatungsstellen, wie beim Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS)
und Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart eingerichtet, sollen Schiler zu einer bewuf3ten und
rationalen Verkehrsmittelwahl beféahigt werden. Dartber hinaus soll deren ,Orientierungsfahig-
keit im Nahverkehr im geographischen Raum des VRS-Gebietes in bezug auf die Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes” (VRS 1995, S. 3) gefordert werden. Neben den genannten Zielen
bietet ein direkter Kontakt zu Jugendlichen fir die Verkehrsunternehmen die Chance, die
Mobilitatsbedirfnisse von Jugendlichen zu erkennen, entsprechend attraktive Angebote zu
schaffen und eine Imageverbesserung zu erreichen.
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Die Mdoglichkeiten schulischer Mobilitatserziehung und Schulberatung durch die Verkehrs-
unternehmen zur Férderung einer umweltgerechten Verkehrsmittelwahl sind ohne eine parallele
Anderung der Verkehrsumwelt begrenzt. Wer sich z. B. beim ZufuRgehen und Radfahren
gefahrdet fuhlt und keine ansprechenden Angebote im OV vorfindet, wird auch durch eine
Okologisch ausgerichtete Mobilitdtserziehung schwer, wenn nicht sogar gar nicht, vom Wunsch
spateren Autofahrens abzubringen sein. Mobilitatserziehung hat erst dann Aussicht auf
groReren Erfolg, wenn Voraussetzungen fiir eine umweltorientierte Verkehrsmittelwahl
geschaffen werden.

Offentlichkeitsarbeit

Die Verkehrsmittelwahlentscheidung jedes Verkehrsteilnehmers hangt (vgl. ,Ansétze
abgestufter Wahlmdglichkeiten®, S. 26f.) auch von seinem persénlichem Informationsniveau
ab. ZUMKELLER (1987, S. 92; zitiert nach DEETJEN 1988, S. 64) stellt fest, daf’3 ,neben
einer objektiven Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur Informationen  wabds
(Hervorhebung im Original, d. Verf) Vehikel sind, um 06kologisch sinnvollere
Verhaltensstrategien langfristig  wirkungsvoll  zu unterstitzen.”  Grundlegende
Verhaltensdispositionen und situative Verhaltensweisen jedes Verkehrsteilnehmers werden,
wie gezeigt, durch eine Vielzahl von persdnlichen, sozialen, gesellschaftlichen Bedingungen
und Bindungen (Bedurfnisse, Einstellungen, Normen, Motive, etc.) beeinfluRt. Dies bewirkt,
daR jeder Mensch die Umwelt, in der er lebt, durch einen ,subjektiven Filter* wahrnimmt. Ein
besonders einfacher und bedeutsamer ,Wahrnehmungsfehler” ist die mangelnde Information.
Informieren, Aufklaren, Vermitteln, Bewuf3tmachen, Beteiligen, Motivieren und Uberzeugen
stellen demnach Aufgaben dar, die in der Verkehrsplanung ernst genommen und
gleichberechtigt in das Spektrum baulicher, betrieblicher, organisatorischer und rechtlicher
MaRnahmen eingereiht werden miissen (vgl. SCHAFER 1993, S. 1 und BROG 1993, S. 176).

Gegenstand der Offentlichkeitsarbeit zur Umsetzung der Verkehrsplanung ist die Unterstiitzung
verkehrsverhaltensverdndernder MalBhahmen. Ziel ist es, ein verantwortungsbewul3tes Ver-
kehrsverhalten und eine zweckgebundene ,intelligente Verkehrsmittelwahl* zu bewirken. Be-
muhungen um einen Wandel bzw. der Beibehaltung des Verkehrsmittelwahlverhaltens jugend-
licher Verkehrsteilnehmer und ,einem dem Fahrzweck und der Umwelt am besten entsprechen-
den intelligenten Verkehrsmittelwahl werden nur nach einem langeren Zeitraum zum ge-
wuinschten Erfolg” (FGSV 1995, S. 37) fuhren. FIEDLER (1992, S. 110) fordert deshalb: ,Mit
einer offensiven Offentlichkeitsarbeit kann gar nicht friilh genug begonnen werden, also bereits
in den Kindergarten und im Verkehrsunterricht in den Schulen.” Der Veranderungsprozel3 hin
zu stabilen neuen Verhaltensweisen bei der Verkehrsteilnahme ist demnach langwierig. Es
handelt sich um einen komplexen Lernprozef3, der tGber Meinungshildung, Einstellungs- und
Bewultseinswandel zu konkret wahrnehmbaren Verhaltensanderungen fihrt. Vor der Verande-
rung im Verhalten kommt das ,Umdenken”. Dieses Umdenken entsteht als Ergebnis des lang-
wierigen gesellschaftlichen Lernprozesses, der im Rahmen der Verkehrsplanung durch

« planungsbegleitende Offentlichkeitsarbeit und

* ,weiche" MalBhahmen zur Umsetzung der Planungsziele, z. B. in Form von Aufklarungs-
und Public-Awareness-Kampagnen (Verantwortungsbewuf3tsein foérdern) zum Verkehrs-
und Mobilitatsverhalten unterstitzt werden muf3.
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BECKMANN (1989, S. 101ff.) stiitzt seine Offentlichkeitsarbeitsstrategie auf die von AJZEN/
FISHBEIN (vgl. Einstellungsforschung, S. 32ff. ???) entwickelten Modelle zur Verhalten-
sentstehung. Ziel einer ,integrierten” Offentlichkeitsarbeit sollte deshalb sein,

» Kenntnisse Uber Verhaltensmdglichkeiten (,Angebote) und Uber Anforderungen an das
Verkehrsverhalten (,Restriktionen®) zu vermitteln,

» Verstandnis fur (veranderte) Anforderungen ans Verkehrsverhalten (Akzeptanz) zu wecken,

e Bereitschaft zu personlichen Konsequenzen im Hinblick auf das realisierte Verkehrsver-
halten zu férdern.

Diese Ziele stehen insofern in direktem Zusammenhang mit Forderungen nach einer
.erweiterten Verkehrserziehung* (= Mobilitatserziehung), als das Kenntnisse vermittelt,
Verstandnis geweckt und Bereitschaft geférdert werden sollen. Offentlichkeitsarbeit bezieht
sich aber nicht nur auf schulische Mobilitdtserziehung. Weitere Zielgruppen sind nach
SCHAFERS (1993, S. 8 ff.) die gesamte kommunale, organisierte (z. B. Interessenverbéande)
und institutionelle Offentlichkeit (z. B. Verwaltung). Die Inhalte der Offentlichkeitsarbeit
werden mafigeblich von den angestrebten Verhaltenswirkungen, von den veranderten
Verkehrsangeboten und -restriktionen sowie von den Zielgruppen beeinflu3t. Die folgenden
Inhalte kdnnen aber relativ unabh&ngig von diesen Rahmenbedingungen formuliert werden
(vgl. BECKMANN 1989, S. 115f.):

* Verzicht auf einen ,padagogischen Zeigefinger® und unspezifische ,Vernunft- oder
Verhaltensappelle®,

» Darstellung von Zusammenhéangen und Wirkungen des Einsatzes bzw. der Nutzung einzel-
ner Verkehrsmittel, von Vor- und Nachteilen, der sozialen bzw. dkologischen Nutzen und
der Kosten der verschiedenen Verkehrsmittel sowie von Verhaltensmdglichkeiten und
Restriktionen und individuellen wahlbaren Verhaltensalternativen,

* Forderung ,emotionaler® Beziehungen zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
(,Verkehrsklima“) sowie

» Formulierung von Verhaltensvorschlagen, -empfehlungen und -aufforderungen.

Offentlichkeitsarbeit fiir den OPNV sollte moglichst mit Aktionen in Verbindung stehen, die
direkte Erfahrungen mit der Nutzung dieser Verkehrsmitel erméglichen und eine Gewdhnung
an die Nutzung erleichtern. Hiermit wird die nachste Kategorie der Interventionsstrategien, die,
,Learning-by-doing-Strategien” bereits erwahnt. Beispielsweise wurde 1990 in Bruchsal eine
dreimonatige Fahrpreisreduzierung um 50,0% im Anruf-Sammeltaxen-Verkehr als Kennenlern-
angebot fur alle jungen Leute unter 18 und Schiiler und Studenten auch tber 18 Jahre 6ffent-
lichkeitswirksam durchgefiihrt. Hierdurch kam es zu einer betrachtlichen Steigerung der
Inanspruchnahme. Vor der Aktion waren es 250 Kinder und Jugendliche unter 15 Jahre in neun
Betriebsmonaten, nachher 1.500 Ermafigungsberechtigte in einem Vierteljahr. Inzwischen sind
die Betreffenden mit 60,0% die grof3te Benutzergruppe (vgl. FIEDLER 1992, S. 119).

Kritik an den Offentlichkeitsarbeitsstrategien bezieht sich im wesentlichen auf die Verhaltens-
wirksamkeit von Umweltwissen und Umweltbewuf3tsein. Laut DIEKMANN/PREISSEN-

DORFER (1992; in Anlehnung an HEINE 1995, S. 372f.) besteht zwischen UmweltbewuRtsein
und Verkehrsverhalten nur ein maRig positiver Zusammenhang; Umweltwissen und
Verkehrsverhalten korreliert sogar geringfliigig negativ. Es bleibt festzuhalten, dal3
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Informationen eine groRe Rolle bei der Verkehrsmittelwahl spielen, das Ausmalfld von
UmweltbewuR3tsein und Umweltwissen darf aber nicht einfach mit umweltvertraglichem

Verhalten gleichgesetzt werden. ,Ebenso wie es moglich ist, umweltvertraglich zu handeln,
ohne Uber entsprechendes Umweltwissen und Umweltbewul3tsein zu verfugen, fuhren
Umweltwissen und umweltbewulte  Wertorientierungen nicht  automatisch  zu

umweltvertraglichem Handeln.” (SCHMIDT/LITTIG 1994, S. 233)

.Learning-by-doing-Strategien”

Die bisher angesprochenen Interventionsstrategien bemiihen sich vorrangig um eine zukinftige
Verhaltensanderung. Bei den im folgenden als ,Learning-by-doing-Strategien bezeichneten
Ansatzen geht es um tatsdchlich ausgefiihrte Verhaltensdnderungen und -erfahrungen. Nach
FIETKAU/KESSEL (1987, S. 311) gibt es mindestens drei unterschiedliche Erfahrungsquellen:

» unmittelbare Umwelterfahrung: d. h. Lernen im Umgang mit der Realitat,

« vermittelte Umwelterfahrung: d. h. Lernen durch mediale Vermittlung, wie z. B. Lesen,
Radiohoéren, Fernsehen,

» interaktive Umwelterfahrung: d. h. Lernen im Austausch mit anderen Personen.

Die erst genannte Erfahrungsquelle ist insbesondere fiir Jugendliche im Offentlichen Verkehr
von grolRer Relevanz. Wie bereits dargestellt wachst insbesondere ab dem 12. bis 14.
Lebensjahr der Wunsch nach mehr Mobilitdt im Alltag und in der Freizeit. Den Schulweg
kennen Jugendliche, die den Offentlichen Verkehr nutzen, in diesem Alter zumeist gut. Wenn
aber Jugendliche wissen sollen, daR der OV auch fir ihre alltaglichen Mobilitatswiinsche ein
akzeptables Angebot bereithalt, missen sie die qualitativen Merkmale dieses Angebotes (z. B.
Liniennetz, Fahrplan, Umsteigepunkte) kennen und beurteilen kdénnen. Sie bendtigen die
notwendigen Kenntnisse iiber das jeweilige OV-Angebot in ihrer Stadt. ,Wenn sie das Angebot
nutzen und dabei Sicherheit und Autonomie erleben sollen, missen skegdie und
Fertigkeiten fiir den Umgang mit dem System ‘@Neérvorhebung im Origina, d. Verf.)
beherrschen, d.h. in einer konkreten Entscheidungssituation, z.B. Linienweg, Abfahrts-
(Umsteige-) und Ankunftszeiten sowie ggf. den dazugehdrigen Fahrpreis ermitteln konnen.*
(KALWITZKI 1991, S. 11) Erganzend zur Mobilitéatserziehung kénnen die Schulen, aber auch
Jugendgruppen, -vereine u. 4. dazu beitragen, daR der Offentliche (Nah-) Verkehr der Stadt
erfahrbar gemacht und erprobt wird. Denn das, was man selbst erlebt und tut, merkt man sich
am besten! Eine gute Mdglichkeit, den OV der eigenen Stadt spielerisch kennenzulernen, bieten
OPNV-Projekte (z. B. Rallyes oder Erkundungsfahrten), Ausfliige und Klassenfahrten mit dem
OV. Eine andere Maglichkeit besteht in speziell fir Schulen entwickelten Programmen der DB
AG oder der ortlichen Verkehrsbetriebe. In einigen Stadten, so auch bei den DSW, besteht die
Moglichkeit die Betriebsanlagen und die Technik zu besichtigen, Sonderfahrten mit Bus und
Bahn zu erleben und im Gesprach mit den verantwortlichen Personen Hemmnisse abzubauen.

Exemplarisch fur die unterschiedlichen Moglichkeiten den Offentlichen Verkehr der Stadt
spielerisch bzw. jugendspezifisch zu erkunden, wird hier auf das im Verkehrsverbund Rhein-
Ruhr (VRR) entwickelte Spiel ,Wo ist der Fuchs* (z. B. KALWITZKI 1991, S. F4f)
eingegangen. Angelehnt an das Gesellschaftsspiel ,Scotland Yard“ (Ravensburger Spiele) wird

2 Hier ist eine genauere Anleitung und Beschreibung des Spiels zu finden.
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ein Spion von verschiedenen Gruppen mit Offentlichen Verkehrsmitteln verfolgt. Was sonst auf
dem Spielbrett stattfindet und von anderen Verkehrsverbinden (z. B. Verkehrsverbund Rhein-
Sieg, VRS) als Brettspiel (Ubertragen auf die Situation im VRS) entwickelt wurde, wurde mit
Veranderungen auf die reale Situation Ubertragen. Bei der Jagd nach dem Spion lernen die
Jugendlichen wie von selbst das Lesen des Fahrplans, sie missen Uberlegen, mit welchen der
zur Verfugung stehenden Offentlichen Verkehrsmitteln der Spion verschwunden sein kénnte
und wie und auf welchen Linien er am schnellsten zu finden ist. Mit Hilfe dieses Spiels
erlernen sie den Umgang mit OV, und nebenbei lernen sie die Vorteile und Grenzen des OV
kennen.

Ausfliige und Klassenfahrten

Am mobilsten im verkehrstechnischen Sinn wird die Schule bei einem Ausflug oder einer Klassenfahrt. Hier bieten
sich vielfaltige Ansatzpunkte, die bislang wenig unter dem Aspekt der Beeinflussung bzw. Forderung einer
bewuRten Verkehrsmittelwahl betrachtet wurden. Eine erste Grundlage stellt die 1997 von BERNARD |verfalite
Diplomarbeit an der Universitat Trier dar. Diese Arbeit beschéftigt sich mit der ,Verkehrsmittelwahl bei
mehrtagigen Klassen- und Kursfahrten - dargestellt am Beispiel Dortmunder Schulen®. Insbesondere Griinde und
Motive der Wahl und Nutzung der Verkehrsmittel Bus und Bahn werden analysiert. Datengrundlage stellt eine
zweistufige Untersuchung dar (1. Stufe: Ermittlung der im Schuljahr 1995/96 durchgefiihrten mehrtagigen
Klassenfahrten; 2. Stufe: Befragung der Lehrer Uber ihre Motive fiir die Wahl des jeweiligen Verkehrsmittels und
ihre Beurteilung von Bus und Bahn). Planerische Empfehlungen oder ein Konzept zur Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl werden nicht berlicksichtigt. In dieser Untersuchung wird deutlich, daR der groRte (Teil der
Kurs- und Klassenfahrten mit dem Bus durchgefiihrt wird (71,0%). Nur 15,0% der Fahrten werden mit der Bahn
zuriickgelegt. In einer anderen Befragung (vgl. EUBEL 1995, S. 9) lber die Planung von Ausfliigen berichteten
Grundschullehrerinnen, daR sehr viele Kinder angaben, noch nie in ihrem Leben mit der Eisenbahn gefahren zu
sein. Der Wunsch, beim Ausflug die Bahn zu nutzen, war bei ihnen hingegen sehr gro3. Die Lehrerinnen und wie
EUBEL berichtet, auch die Eltern - hatten eine groRRere Praferenz fiir den Bus, aufgrund von Praktikabilitat-
sgriinden. ,Wenn dann die Entscheidung doch fiir den Zug fiel, waren die Erfahrungen positiv. Vor allem den
Kindern gefiel diese Art des Reisens.” (EUBEL 1995, S. 9) Auf der einen Seite muR3 die Deutsche Bahn |AG bzw.
die ortlichen Verkehrsunternehmen (als positives Beispiel kann der Verkehrsverbund Rhein-Neckar herangefiihrt
werden, der ein Extrabroschire ,Klassenausflug leicht gemacht* herausbringt) versuchen Uber attraktive jAngebote
Schiler, inshesondere aber die Lehrer von der Wahl des Verkehrsmittels Bahn zu iberzeugen. Anderersgits miissen
die Lehrer, als Mitglieder der Erwachsenenwelt und dadurch oftmals als Pkw-Nutzer geprégt, auch bei
Klassenfahrten und Ausfligen ihre Vorbildfunktion bei der Wahl des Verkehrsmittels erkennen und sich
entsprechend verhalten.

Eine andere ,Learning-by-doing-Strategie” setzt urspriinglich nicht bei Jugendlichen an, sie
lant jedoch sich in abgewandelter Form auf Jugendliche Ubertragen. In ihrer urspriinglichen
Intention bezieht sich diese Strategie auf erwachsene Personen mit langjahriger ,Pkw-
Erfahrung“. Sie geht davon aus, daf sich bestimmte Gewohnheiten bei der Verkehrsmittelwahl
herausgebildet haben (vgl. Entscheidungstheorien, S. 35ff.). ,Die Wahl des Verkehrsmittels
Pkw flir bestimmte Strecken wird schnell zur Gewohnheit. Gewohnheiten mdgen fir das
Erledigen von immer wiederkehrenden Aufgaben nutzlich sein, sie verhindern aber das
Erproben von Verhaltensalternativen. Das Testen eines anderen als des gewohnten
Verkehrsmittels - beispielsweise der Umstieg vom eigenen Pkw auf den OPNV - ist bei
Autonutzern von durchaus berechtigten Beflirchtungen begleitet, sich auf ein Abenteuer mit
ungewissem Ausgang einzulassen. Hier gilt es, Anreize bereitzustellen, um Gewohnheiten
aufzubrechen, neues Verhalten zu initiieren und ... auch zu stabilisieren.” (FGSV 1995, S. 33)
Insbesondere in den beiden Forschungsprojekten ,Umweltlernen im Betrieb am Beispiel der
Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg* (SCHMIDT/LITTIG 1994, S. 225ff.) und ,Vier
Wochen ohne Auto* (BURWITZ et al. 1992)wurde diese Art von ,Learning-by-doing-

% Waeitere Projekte dieser Art werden von KALWITZKI (1993) in dem Artikel ,Einladungen zur Veranderung®
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Strategie” wissenschaftlich begleitet und untersucht. Mit Hilfe dieser Projekte sollten
individuelle Nutzungswiderstande gegenuber Offentlichen Verkehrsmitteln reduziert und neue
Gewohnheiten etabliert werden. Die Teilnehmer wurden angeregt, personliche Erfahrungen im
Leben ohne Auto zu sammein.

Interessant fur Jugendliche, insbesondere fur solche kurz nach dem 18. Lebensjahr, wére diese
.Learning-by-doing-Strategie“, sofern von der jugendspezifischen Situation vom Drang nach
mehr (Auto-) Mobilitéat ausgegangen werden wirde. Ein Angebot, welches die Mdglichkeit des
Autoteilens (,Car-Sharing”) speziell fur Jugendliche beinhaltet, wirde dem Wunsch der
Jugendlichen entgegenkommen, sie gleichzeitig aber als Nutzer des OV erhalten. Sinn und
Zweck von Car-Sharing miuRte auch bei Jugendlichen sein, daR nicht der Einstieg in die
»-motorisierte Gesellschaft* vollzogen wird. Car-Sharing muf3 eine sinnvolle Erganzung zum
Offentlichen Verkehr darstellen. Da davon ausgegangen wird, daf3 bei Jugendlichen ein
gewohntes Verhalten beziiglich des Selbstfahrens mit dem Auto (noch) nicht vorherrscht, ist es
mit Car-Sharing moglich, sie in ihrer bisherigen Gewohnheit, den OV zu nutzen, zu unter-
stitzen. Gleichzeitig kann aber eine Alternative fir bestimmte Zeiten und Zwecke dargelegt
werden. Den Jugendlichen sollten Alternativen zum ,normalen” Pkw-Gebrauch aufgezeigt und
erlebbar gemacht werden, bevor sich eine gewohnheitsmafliige Pkw-Nutzung einstellt. Ein
entsprechend konzipiertes Angebot bzw. ein Forschungsprojekt, welches die Nutzung von Car-
Sharing fiir Jugendliche zum Inhalt hat, ist dem Autor nicht bek&annt.

4.3 Angebotsplanung

Nachdem im vorangegangen Kapitel ausgewabhlte Interventionsstrategien zur Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl von Jugendlichen dargestellt wurden, werden im folgenden mdgliche Be-
triebs- und Angebotsformen sowie potentielle OPNV-FérdermaRnahmen erlautert. Bei den An-
gebotsformen des OPNV wird eine Auswahl dahingehend getroffen, da? der Schwerpunkt auf
dem System Bus liegt. Das System Schiene wird im geringerem Umfang berlicksichtigt, da es
nur eine Betriebsform (Linienbetrieb) kennt. Eine Ausnahme ist die Betrachtung der Angebote
der DB AG fur Jugendliche. Potentielle Férdermalinahmen (z. B. Verbesserungen der
Fahrzeugausstattung, Information) kénnen aber Ubertragen werden. Insbesondere, die
Angebote, die auf die spezifischen Wiinsche und rdumlichen Verhaltensweisen von Jugendliche
Bezug nehmen, werden anhand des Bussystems dargestellt. Hierunter werden Angebote,
verstanden:

» die zu nachfrageschwachen Zeiten und in nachfrageschwachen Raumen bestehen (z. B.
Nachtbus, Anruf-Sammel-Taxi (AST), Anruf-Linien-Taxi (ALT)),

» die speziell fur Jugendliche (z. B. Schulerverkehr, Angebote der Deutschen Bahn AG)
gelten sowie

» die die Mobilitdt von Jugendlichen entscheidend verbessern kdonnen (z. B. Fahrradmit-
nahme, Kombinationsmdglichkeit von Bus und Taxi, Car-Sharing).

in der Zeitschrift VVerkehrszeichen Heft 3, S. 11ff. dargestellt.

% Nach Auskunft von TELGENBUSCHER (,stadtmobil Car-Sharing GmbH* Dortmund) vom 10.11.1997 besteht
die Zielgruppe von Car-Sharing aus Leuten zwischen 30 und 40 Jahren. Es wurden bisher wenig Bemiihungen
unternommen Jugendliche anzusprechen.
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Die Situation wird, soweit moglich, fir Jugendliche in der Stadt Dortmund dargestellt. Dartber
hinaus wird die Relevanz der einzelnen MalBnahmen bezlglich der herausgearbeiteten
Determinanten erlautert, indem Ergebnisse von empirischen Untersuchungen angefiihrt werden.
Grundsatzlich sind nach PEZ (1989, S. 223ff.) funf Typen von Férdermal3nahmen zu unter-
scheiden, welche eine Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl bewirken kénnen:

» technische und bauliche Ma3nahmen,

e Malnahmen im Bereich der Linienfihrung und Frequenz,

o Tarife/Tarifpolitik,

» Verbesserungen der Fahrzeugausstattung bzw. des Wagenparks sowie
* Informationen.

Sinn und Zweck dieses Abschnittes ist es, das Verkehrsmittelangebot des OPNV in Dortmund
fur Jugendliche darzustellen, erste Anhaltspunkte fir die Entwicklung von Hanlungsansatzen
und Empfehlungen fir die Planung zur Bindung Jugendlicher an den OPNV zu schaffen und
die Bedeutung einzelner EinfluBgréRen der Verkehrsmittelwahl zu unterstreichen.

Betriebsformen des Systems Bus

Beim System Bus sind insgesamt vier Betriebsformen denkbar (vgl. LOCKER 1993, S. 3). Der
Linienbetrieb (I) ist die am haufigsten gebrauchte Variante, bei der eine bestimmte Strecke
durch Umlaufe zu festgelegten Zeiten bedient wird. Hierzu gehéren im wesentlichen der
herkdbmmliche Linienverkehr, die Birger-, Nacht- und Discobusse fiir begrenzte
Fahrgastmengen mit speziellen Bedurfnissen sowie verschiedene Formen des Ersatzes von
Bussen durch Taxen im Linienverkehr bei sehr geringen Fahrgastmengen.

Zu der Betriebsform Richtungsband- bzw. Routenbetrieben (Il) zahlen in erster Linie Angebote,
die die Merkmale des beschriebenen Linienbetriebes (regelmafiige Fahrtenfolge, feste Route)
mit denen der festen Bedarfssteuerung (individuelle Bedienung, freie Beweglichkeit der
Fahrzeuge) verbinden. Die dritte Betriebsform stellt der Flachenbeliiedaf. Hierbei wird

ein Raum bedarfsabhangig bedient, die Fahrtroute ergibt sich allein aus den Fahrtwiinschen und
ihrer Verteilung im Raum. FUr diese Betriebsform gelten folgende Kriterien:

» der Einstieg erfolgt an definierten Abfahrtsstellen und der Ausstieg unmittelbar am
gewinschten Fahrziel und

» ein Fahrzeug wird durch die angemeldeten Fahrwege bestimmt, der konkrete Fahrweg wird
vom Fahrer festgelegt.

Bei der vierten Betriebsform handelt es sich um Mischformen (IV). Wo herkdmmlicher Linien-
verkehr keine vollstandige ErschlieBung zuléft, bietet sich die Differenzierung als Mischbetrieb
(Linien-/Bedarfsverkehr in zeitlicher und raumlicher Abh&ngigkeit vom Aufkommen) an.

Nachfrageschwache Zeiten und Raume bericksichtigende Angebote
(@ Anruf-Sammel-Taxi (AST)
Anruf-Sammel-Taxen werden gemal eines Fahrplans angeboten. Sie fahren aber nur, wenn der

Fahrgast (meist 30 Minuten vor fahrplanmafiger Abfahrt) seinen Fahrwunsch telefonisch ange-
meldet hat. Der Fahrgast steigt an bestimmten Haltestellen ein, wird dann, nachdem mdglicher-
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weise noch andere Fahrgéaste abgeholt wurden, auf kirzestem Wege bis zu seinem Reiseziel
gebracht. Oftmals wird der Fahrgast bis vor die Haustlur gefahren. Fir den besseren, flachen-
deckenden Service wird meist ein hoherer Fahrpreis als im Linienverkehr verlangt, jedoch nur
etwa 25 Prozent der normalen Taxengebihr. In der Regel werden die Fahrzeuge und die
Funkzentrale (zur Disposition der Fahrzeuge) des Taxen- und Mietwagengewerbes verwendet
(vgl. FIEDLER 1992, S. 74). Vorteilhaft ist der AST-Verkehr dahingehend, daf® Fahrten nur
durchgefiihrt werden, wenn ein tatsachlicher Bedarf vorhanden ist. Nur diese Fahrten werden
dem Auftragnehmer erstattet. Da keine Vorhaltekosten fur entfallene Fahrten, aufgrund
fehlender Nachfrage, vergitet werden, entsteht ein glinstiges Kostenverhaltnis. AST-Verkehre
konnen angebotsverdichtend verkehren. Hierbei werden Fahrplanlécher im vorhandenen
Angebot geschlossen. Sie kénnen auch angebotserganzend verkehren, um dort Verbindungen
anzubieten, wo sonst raumlich oder zeitlich kein Angebot vorhanden ist (z. B.
Tangentialverbindungen) oder angebotsersetzend, um Kosten fur bestehende, schwach
ausgelastete Buskurse einzusparen (vgl. PUSCHEL et al. 1994, S. 31).

In Dortmund gibt es ein Anruf-Sammel-Taxi der DSW seit 1996 in den Ortsteilen Schnee und
GroR3holthausen (Stadtteile siudwestlich der Dortmunder Innenstadt), welches von 6rtlichen
Taxi-Unternehmen durchgefiihrt wird. Das AST verkehrt nach Fahrplan, wenn der Fahrwunsch
spatestens 30 Minuten vor der Abfahrt in der AST-Zentrale angemeldet wird. Von neun
Abfahrtsstellen im Bedienungsgebiet fahrt der AST-Verkehr stiindlich zu einer S-Bahn- (,DO-
Barop“) und einer Stral3enbahn- (,Harkortstral3e”) Haltestelle. Von der genannten S-Bahn- bzw.
StralRenbahnhaltestelle wird der Fahrgast stindlich bis vor die Haustlr gebracht. Im Zeitraum
von 6.00 Uhr morgens bis 1.00 Uhr nachts fahrt der AST-Verkehr, wobei am Wochenende
abweichend von Werktagen andere Anfangs- und Endzeiten gelten. Die Fahrpreise belaufen
sich auf 3,60 DM (voller Preis) bzw. 2,40 DM (ermafigter Preis). Das AST-Angebot soll nach
Auskunft der Dortmunder Stadtwerke in naher Zukunft auch fir den Ortsteil Niedernette
(Stadtteil nordostlich der Dortmunder Innenstadt) gelten (vgl. DSW 1997b).

(b) Anruf-Linien-Taxi (ALT)

Als Linien-Taxi werden Taxen bezeichnet, die anstelle von Bussen zu festgelegten Fahrplan-
zeiten auf gleichen Linienwegen verkehren. Meistens beschrankt sich ihr Einsatz in verkehrs-
schwachen Zeiten auf Strecken, wo zwar eine geringe, aber standige Verkehrsnachfrage
besteht. Entsprechend dem Verkehrsaufkommen werden Taxen (vier Fahrgastplatze) oder
GroRraumtaxen (acht Fahrgastplatze) eingesetzt (vgl. JAHNICHEN 1993, S. 6). Seit dem
Fahrplanwechsel im Oktober 1996 setzen die Dortmunder Stadtwerke in den Ortsteilen
Lanstrop, Kurl und Husen (Stadtteile norddstlich der Dortmunder Innenstadt) ein Anruf-Linien-
Taxi ein. Dieses ALT verkehrt zwar - wie ein Bus - nach einem festem Fahrplan, allerdings nur
dann, wenn der Fahrwunsch spatestens 30 Minuten vor der Abfahrt in der ALT-Zentrale
angemeldet wird. In der Hauptverkehrszeit (= Schulzeit) wird ein klassischer Linienbetrieb mit
einem Omnibus und ohne Voranmeldung durchgefiihrt. In der Ubrigen Zeit fahrt ein VW-Bus,
der acht Fahrgastplatze hat. Das ALT verkehrt im Gegensatz zum AST nur im Zeitraum von
5.00 Uhr bis 21.00 Uhr stiindlich und am Wochenende in eingeschranktem Umfang. Fir die
Fahrzeuge gilt der normale Linienverkehrstarif und die Durchfiihrung obliegt ortlichen
Unternehmen (vgl. DSW 1997c). Sowohl fir das AST als auch das ALT liegen dem Autor
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keine Daten vor, so daf3 nicht bekannt ist, ob und in welchem Umfang Jugendliche diese
Angebote nutzen.
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(c) Nachtbus

Haufig waren Disco-Autounfalle der AnlaR fir Forderungen nach Einfiihrung eines Nachtver-
kehrsangebotes. Daraufhin wurde oft ein reiner Discobus geschaffen. In den letzten Jahren wird
ein Nachtbus von vielen Verkehrsunternehmen als Baustein eines umfassenden, den Freizeit-
verkehr beinhaltenden Angebotes gesehen und von Kommunen als attraktiver Standortfaktor
beworben. Der Trend geht deshalb weg vom reinem Discobus hin zum Nachtbus mit breiter
Zielgruppe. Dabei sind aber insbesondere Jugendliche die Basis des Fahrgastpotentials (vgl.
HOOPMANN 1996, S. 16). Im VRR-Gebiet fuhren die ersten Nachtbusse im Jahre 1986 in
Dusseldorf. Die weiteren angeschlossenen Verkehrsunternehmen des VRR folgten in den
darauf folgenden Jahren mit entsprechenden Angeboten. Auf der guten Inanspruchnahme des
.Hallen Express" (= spezielles Angebot zum Sechs-Tages-Rennen in der Westfalenhalle
Dortmund, erstmalig 1987) basierte das erste, aus flachendeckenden Ringlinien bestehende
Nachtbus-System, das im Dezember 1989 in Dortmund startete (vgl. BURMEISTER 1997, S.
16f.). Das NachtExpress-Netz (NE) umfaldt heute neun Linien, die vom Start- und Zielpunkt
.Reinoldikirche" im Stadtzentrum Dortmunds sternformig in die Dortmunder Vororte und nach
Linen-Brambauer und zurtick fahren. Taglich gibt es eine Linie um 0.45 Uhr und freitags auf
samstags zwei zusatzliche und samstags auf sonntags drei zusatzliche Linien im 1 Y
Stundentakt. Die NE-Busse halten nicht nur an allen ausgewiesenen Haltestellen, wo aus- und
eingestiegen werden kann. Es besteht auch die Mdglichkeit sich seine ,persodnliche” Haltestelle
auszusuchen (d. h. sie halten tberall, sofern es die Verkehrssituation zulaf3t). Der NachtExpress
ist zuschlagsfrei und genauso teuer wie jede andere Fahrt mit Bus und Bahn im VRR. Bis zu
2.000 Personen steigen an einem Wochenende in die NE-Busse ein. Die Annahme, der NE
werde vor allem von Jugendlichen und jungen Erwachsenen genutzt, bestatigte eine Befragung
im April 1997 (vgl. INFAS 1997). Danach sind 45,0% der Nutzer bis 19 Jahre und 42,0%
zwischen 20 und 29 Jahren, wobei mannliche Nutzer einen Anteil von 63,0% ausmachen. An
den Wochenenden gibt es neben den NE-Bussen zusétzliche S-Bahnen nach Mitternacht, so dal3
man in die umliegenden Stadte von Dortmund mit dem OV gelangen kann (vgl. DSW o. J.).

Jugendliche Mobilitatsbedurfnisse bertcksichtigende Angebote
(@ Fahrradmitnahmemdglichkeit

Das Fahrrad ist nicht nur ein Kurzstreckenverkehrsmittel. In deutschen Ballungsraumen nutzen
nach BRACHER (1993, S. 51) in den AuRenzonen bzw. Ortsteilen 10,0% bis 30,0% der Fahr-
gaste des Offentlichen Verkehrs ,Bike-and-Ride“. Hinzu kommt die Mdoglichkeit der Fahrrad-
mitnahme in Bus und Bahn. Da das Fahrrad insbesondere bei jungen Leuten eine grof3e Rolle
als Transportmittel einnimmt, kann mit Hilfe der Radmitnahme, vor allem im Freizeitverkehr,
der Aktionsraum erheblich vergréert werden. Es wird vor allem der nicht fur die eigentliche
Fahrt mit OV zu veranschlagende Zeitanteil der gesamten Reisezeit verkiirzt. Der Weg zur
Haltestelle bzw. von der Ausstiegshaltestelle zum eigentlichen Ziel kann schneller zuriickgelegt
werden. In Dortmund ist die Mitnahme von Radern (auf3er man ist Besitzer des YoungTickets)
nur zu bestimmten Zeiten gestattet: montags bis freitags bis 6.30 Uhr und ab 19.00 Uhr
(wahrend der Schulferien auch von 9.00 bis 16.00 Uhr), samstags ab 15.00 Uhr und ganztagig
an Sonn- und Feiertagen. Pro Bus bzw. Bahn durfen nur bis zu vier Rader beférdert werden.
Bei Platzmangel haben Kinderwagen, Rollstuhlfahrer und Fahrgaste Vorrang. Die Mitnahme
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erfordert ein Zusatzticket pro Strecke und Fahrt, sofern man nicht im Besitz einer Zeitkarte des

Typs Ticket 2000 ist (vgl. DSW 1997d). In den Nahverkehrsziigen der DB AG durfen Fahrrader
in allen zuschlagsfreien Zigen mit Gepackwagen oder -abteil mitgenommen werden und in den
zuschlagsfreien Ziigen ohne solch einen Wagen/Abteil sowie in S-Bahnen ist der Transport im
Einstiegsraum (hochstens zwei Rader) erlaubt. Allerdings sind auch die Beférderungszeiten im
gesamten VRR-Gebiet eingeschrankt: montags bis freitags von 9.00 Uhr bis 15.30 Uhr und ab
18.00 Uhr; an Samstagen, Sonntagen und Feiertagen ganztagig (vgl. VCD/STADT DORT-
MUND 1995, S. 15ff.). Diese eingeschrénkten und dazu noch uneinheitlichen Zeiten schrecken
eher vor der Benutzung ab, da man sich die unterschiedlichen Regelungen kaum merken kann.
AuBerdem ist das Personal befugt den Fahrradtransport abzulehnen, was ein zusatzlicher
Unsicherheitsfaktor ist.

(b) Kombinationsmdglichkeit von Bus und Taxi

Diese Mdoglichkeit kommt als Bestellservice im allgemeinen Linienverkehr (Bus und Schiene)
zum Tragen und kombiniert Linien- und Taxibetrieb. Der Fahrgast laf3t sich tber Funk ein Taxi
fur eine Anschlul3fahrt zu seiner Ausstiegshaltestelle rufen. Diese Vermittlung ist dabei fir den
Fahrgast kostenlos. Die Anschluf3fahrt erfolgt nach Fahrgastwunsch und zu den Bedingungen
und den Tarifen des Taxigewerbes. Eine derartige Serviceleistung kann rdumlich und/oder zeit-
lich beschrankt angeboten werden (vgl. WITTENBERG 1993, S. 12ff.). In Dortmund kann man
jederzeit zu jeder Haltestelle innerhalb des Dortmunder Stadtgebietes ein Taxi rufen lassen.
Beim NE kann ein Taxi an eine extra gekennzeichnete Haltestellen gerufen werden (vgl. DSW
1997e). Insbesondere abends und in den AufRenbezirken von Dortmund erfiillt diese Service-
leistung die Sicherheitsanforderungen bestimmter Fahrgastgruppen (z. B. Frauen). Fraglich
scheint, ob Jugendliche diese flachendeckende raumliche und zeitliche Alternative in gréRerem
Umfang nutzen kénnen. Aufgrund der getrennten Fahrpreisberechnung entstehen relativ hohe
Kosten.

(c) Car-Sharing

Car-Sharing kann, wie bei den ,Learning-by-doing-Strategien* gezeigt, fur Jugendliche eine
sinnvolle Erganzung zum OPNV darstellen. Beim Car-Sharing wird ein Fahrzeug immer nur
dann genutzt, wenn die Fahrt mit anderen Verkehrsmitteln nicht akzeptabel ist (z. B.
Verbindung unginstig, Transport von Gegenstanden). Es steht nicht direkt vor der Haustdr,
sondern an einem von den Beteiligten der Car-Sharing-Organisation gut erreichbaren Standort.
Jeder Teilnehmer hat einen Schlissel, oder die Schlissel sind in einem SchlieRkasten in der
Néhe der Fahrzeuge untergebracht und mufl die Fahrt vorher anmelden. Bezahlt wird neben
einem Monatsbeitrag, die tatsachliche Nutzung eines Fahrzeugs. In Dortmund gibt es die
,Stadtmobil CarSharing GmbH*, die rund 50 Fahrzeuge in ihrem Programm und derzeit (Stand
31.03.1998) 600 Teilnehmer hat. Nur 25 Teilnehmer sind im ganzen Ruhrgebiet unter 21 Jahre
(vgl. VCD/STADT DORTMUND 1995, S. 32 und TELGENBUSCHER 1998, mdl.).

Schulerverkehr

Der Schilerverkehr hat aus strukturellen Griinden einen erheblichen Anteil am gesamten
OPNV. Im landlichen Raum sind bis zu 80,0% des Fahrgastaufkommens Schiiler (vgl.
FIEDLER 1992, S. 85). Seine Ursache hat der Umfang der Schilerbeférderung hauptséchlich
in der Zentralisierung der Schulen, wodurch die Schulwege langer wurden. Viele Jugendliche
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kommen zum ersten Mal in ihrem Leben aufgrund der Fahrten zur Schule mit dem OPNV in
Kontakt und erleben ihn dber Jahre hinweg als ihr Transportmittel. Somit tragt der
Schilerverkehr in besonderem MalRe zu den Erfahrungen bei, die Jugendliche (zumindest ein
Teil der Jugendlichen) mit Offentlichen Verkehrsmittel machen. GemaR dem Grundsatz: ,Den
unfreiwilligen Fahrgast Schiler von heute zum freiwilligen Stammfahrgast von morgen
machen!” (FIEDLER 1992, S. 86) sollte der Schulerverkehr und die Wiinsche und Anforde-
rungen Jugendlicher an diesen ernst genommen werden. Beim Schilerverkehr unterscheidet
man drei Formen (vgl. FGSV 1986, S. 8):

« Offentlicher Linienverkehr (= nach dem Personenbeférderungsgesetz (PBefG) genehmigter
Linienverkehr); die Schilerbeférderung erfolgt aufgrund von genehmigten Befdrderungs-
tarifen mit den tibrigen Benutzern des OPNV,

 freigestellter Schilerverkehr (= Linienverkehr mit Bussen auBerhalb des Offentlichen
Linienverkehrs nach der Freistellungsverordnung, die die Durchflihrung dieses linienmafig
betriebenen Verkehrs von den Bestimmungen des PBefG freistellt); er wird in der Regel
von den Schultragern bezahlt und die Schiler nutzen diesen Freistellungsverkehr kostenlos,

» individuelle Beférderungsarten (= Schulerbeforderung mittels privater Kfz/Rader durch die
Schiiler); die Schultrager beteiligen sich gelegentlich an den privat entstehenden Kosten.

Wahrend im Linienverkehr die Mindereinnahmen der Schulerzeitkarten durch die Lander und
den Bund abgegolten werden, werden die reinen Schulbusfahrten (freigestellter Schilerverkehr)
von den Schultragern voll finanziert. Unterhalb der landestblichen Mindestentfernung (in
NRW 3,5 km in Klasse 5 bis 10 und 5 km in Klasse 11 bis 13 und Berufsschulen) sind Schiler
und Eltern verpflichtet, die Fahrkarten fir die Beférderung mit Offentlichen Verkehrsmitteln
selbst zu beschaffen. In Dortmund erhalten laut Schulverwaltungsamt (1998, mdl.) ca. 14.000
Schiiller eine Schillermonatskarte (Stand August 1997), die den normalen Offentlichen
Linienverkehr nutzef. Somit erhélt fast jeder vierte Schiller (24,7%) allgemeinbildender
Schulen und Berufsschulen diese Zeitkarte. Mit der Schulermonatskarte ist es den Jugendlichen
moglich, auch in der Freizeit den OV zu nutzen. Dariiber hinaus gibt es Schulen in Dortmund,
die durch freigestellten Schilerverkehr und Linienverkehr erschlossen werden (z. B.
Schulzentrum Renninghausen, Asseln und Habinghorst).

Angebote der DB AG

Nicht nur Angebote der Dortmunder Stadtwerke bzw. anderer ortsansassiger Unternehmen
stehen den Dortmunder Jugendlichen zur Verfiigung. Auch die Geschéftsbereiche Fern- und
Nahverkehr der DB AG haben spezielle Angebote fur Jugendliche in ihren Programmen.

Eine erste Studie ,Junge Zielgruppen im Nahverkehr der DB AG" wurde 1996 in Auftrag gegeben. Die Ergebnisse
zeigten einen umfangreichen Handlungsbedarf auf, so daf? vom Geschéftsbereich Nahverkehr (Zentrale in Frankfurt)
bisher mehrere Einzelprojekte initiiert wurden, die noch in ein zusammenhéngendes Konzept integrierf werden
mussen. Von den 19 Regionalbereichen gibt es dariiber hinaus weitere Angebote fiir Jugendliche, auf die [aber nicht
naher eingegangen werden kann. Nach Aussagen der DB AG (1997, mdl.) besteht ein groRes Problem darin, daf3 sie
keine Werbebotschaft fir Jugendliche hat. Mit dem Thema Umweltschutz spricht man kaum bzw. keine Jugendlichen
an. Der ,Erlebnisraum Bahn* ist das, was nun speziell an Jugendliche gerichtet wird. Ein weiteres Problem besteht
darin, daR die DB AG eine eigene Marke schaffen mii3te, um Jugendliche ansprechen zu kdnnen. Das anggschlagene
Image kdnnte ansonsten eine Einstiegshemmschwelle sein.

21 1.212 Hauptschiiler, 2.786 Realschiiler, 3.443 Gesamtschiiler, 4.880 Gymnasiasten und 1.756 Berufsschiiler
erhielten 1997 eine Schillermonatskarte.
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(a) Bahntours

Erstmalig prasentiert die DB AG seit Ende 1997 ein betreutes Jugendreiseprogramm. Partner ist
der Radiosender EinsLive und verantwortlicher Reiseveranstalter ist das Jugendferienwerk des
Landes NRW e. V. Junge Leute finden hier Reisen in den Ferien NRWs sowie Kurztrips zu
Sport- und Musikveranstaltungen. Der Radiosender EinsLive organisiert z. B. Musikhighlights
wie eine Schanzenparty in Winterberg (EinsLive-Schnee-Express), den Loveparade-Express
nach Berlin, den Popkomm-Express nach Kéln sowie eine Clubtour durch Londoner Musik-
clubs. Nach Winterberg und Berlin werden Ziige eingesetzt, die Tanzwagen mit DJs haben.

(b) Jugendzug

,-Damit Jugendliche in ihrer Freizeit mit dem Nahverkehr fahren und das Auto stehen lassen,
brauchen wir einen kréftigen Kreativitdtsschub. Gerade fir diese Zielgruppe sind jugend-
gerechte Angebote und Dienstleistungen im Nahverkehr gefordert. Dazu miissen wir bereit sein,
auch unkonventionelle Wege zu gehen“ so der Nahverkehrsvorstand der DB AG Klaus
Daubertshauser (DB AG 1997b) anlaBlich des Internationalen Kongresses fiir den OPNV in
Stuttgart. Vor diesem Hintergrund schrieb die DB AG 1997 erstmalig und einmalig den DB-
Design-Forderpreis ,Erlebniswelt Nahverkehr fur Jugendliche* aus. Erwartet wurden
innovative Ideen zur Gestaltung eines DB-Nahverkehrswagens fur Jugendliche. Ende Februar
1998 wurde die Preisverleihung in Berlin vollzogen. Mit dem Bau der Wagen wurde bereits
Anfang 1998 begonnen, so daf} Mitte dieses Jahres mit dem ersten Einsatz zu rechnen ist.

(c) Popfone

Ein anderes Angebot besteht aus dem sogenannten Popfone (Tel.: 01805/ 22 38 50). Hierbei
handelt es sich um ein ,akustisches Jugendmagazin®. Speziell Jugendliche kdnnen hier Infor-
mationen uber Konzerte, Veranstaltungen und Musikgruppen u. a. erfahren. Die DB AG ist der
Hauptsponsor. Die Herstellung des Zusammenhanges zum Nahverkehr ist relativ schwierig. Es
werden oft Eintrittskarten u. . in Zusammenhang mit Fahrausweisen der DB AG verlost, so
daR die Jugendlichen ihre Wege zu den Veranstaltungen mit der Bahn bzw. Bus zurlicklegen.
Hierdurch erleben sie die Bahn, und es wird gehofft, dal? dadurch weitere Nutzungen in Frage
kommen. Bisher ist die Resonanz nicht grof3, was u. a. an den hohen Kosten fir die Anrufer
liegt. 1998 soll eine Kooperation mit einem Musiksender eingegangen werden, wovon sich die
DB AG eine gréRere Resonanz verspricht (DB AG 1997, mdl.).

Die Bemuhungen der DB AG Jugendliche gezielt anzusprechen, sind relativ neu. Es ist daher
noch offen, ob Jugendliche durch die genannten Angebote angesprochen werden und inwiefern
diese Angebote von ihnen positiv erlebt werden. Diese ersten Ansatze einer Jugendfreundlich-
keit der DB AG sind jedoch zu begrif3en. Es wird als sinnvoll angesehen, dal3 solch unkonven-
tionelle Wege durch die DB AG eingeschlagen werden.
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OPNV-FérdermaRnahmen

Die innerhalb der finf Typen von OPNV-FérdermaRnahmen denkbaren MaRnahmen, ins-
besondere des Systems Bus, werden themengeleitet und nicht umfassend dargestellt. Uber-
schneidungen einzelner Bereiche sind dabei nicht auszuschliel3en.

(a) Technische und bauliche Malihahmen

Allgemein sind hierunter solche MaRnahmen zu verstehen, die sich auf den Aus- bzw. Umbau
von Verkehrsflachen (Verkehrswege/Haltestellenbereiche) beziehen. ,Der Hauptzweck der
baulichen Neuordnung von Verkehrsflachen des OPNV ist eine Optimierung der Reisege-
schwindigkeit. (PEZ 1989, S. 224) In einer Studie zur ,Verkehrsmittelwahl im Stadtverkehr
und ihre BeeinfluBbarkeit* (PEZ 1989) wurde eine Befragung von Kieler Erwerbstatigen in
Unternehmen und Behorden durchgefiihrt. Hierbei wurde ermittelt, daf? die funf Faktoren
Schnelligkeit, Bequemlichkeit, Verkehrssicherheit, Kosten und Gepéacktransport einen
entscheidenden Einflu? haben. Unter diesen Faktoren nimmt die Reisegeschwindigkeit die
Spitzenposition ein (71,0% der Befragten messen ihr hohe bzw. sehr hohe Bedeutung zu).

MaRnahmen baulicher und technischer Art zur Optimierung der Reisegeschwindigkeit sind
z. B. der Bau von ausschlielich den stadtischen Linienbussen vorbehaltenen Fahrspuren
(Busspuren), die Einrichtung von Bussen bevorzugende Signalschaltungen und MalRhahmen im
Bereich der Haltestellen (z. B. Buskaps). Auch die Gestaltung der Haltestellen z&hlt zu den
Maflnahmen technischer und baulicher Art. In einer Untersuchung wurde ermittelt, da’ die
Einstellung der Befragten ,zum Begriff ‘Haltestelle’ (des 6ffentlichen Verkehrs) tiberwiegend
negativ war.“ (WALTHER 1991, S. 9) Dies ist wahrscheinlich darauf zuriickzufiihren, daf3 mit
dem Begriff ,Haltestelle* die Begriffe ,Warten* und ,Zeitverlust* assoziiert werden. Nach
Erreichen der Haltestelle ist man meist zur vollkommenen Passivitét verurteilt, man muf3 auf
die - gegebenenfalls unpinktliche - Ankunft des Fahrzeugs warten. PETERSEN (1995, S. 98)
zufolge wird die Wartezeit subjektiv etwa doppelt so stark gewichtet wie die Fahrzeit. ,Dies
wird darauf zurlckzufuhren sein, dald das Warten - auch wegen der kargen Haltestellen, in
denen man der Witterung oft wenig geschiitzt ausgesetzt ist - deutlich unbequemer ist als die
Fahrt selbst. Zudem laf3t die Wartezeit kaum andere Nutzungen wie Lesen etc. zu.“ Der
Wartezeit als Determinante der Verkehrsmittelwahl kommt demnach eine hohe Bedeutung zu.
Um die Attraktivitat zu erhdhen, kann jede Haltestelle mit einer Reihe von Einrichtungen
ausgestattet werden. Zur Basisinfrastruktur sollten ein Wartehaus, Sitzgelegenheiten sowie
Fahrgastinformationen mit Liniennetzplanen und Tarifinformationen gehdren. Zur
Unterstitzung des individuellen Sicherheitsgefilhls der Benutzer sollte das Wartehaus
transparent sein (vgl. VCO 1996, S. 24). Neben dieser Basisinfrastruktur kénnen z. B.
Spielmdglichkeiten fur Kinder, Toiletten oder Schliel3facher an gréReren Umsteigeknoten
sowie ausreichende und sichere Fahrradabstellpléatze eingerichtet werden.

(b) Mafnahmen im Bereich der Linienfihrung und Frequenz

Bei der Fahrplangestaltung der Nahverkehrsunternehmen wird meist der schwankenden Nach-
frage, infolge unterschiedlicher Aktivitdtenmuster, Rechnung getragen. ,Nahezu alle Betriebe

differenzieren die Fahrplane nach den Wochentagen Montag bis Freitag, Samstag und Sonntag.
Fur die Angebotsgestaltung am Werktag a3t sich als grundsatzliches Muster festhalten, daf
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eine morgendliche und eine nachmittagliche Angebotskonzentration zu verzeichnen ist, die der
Verkehrsspitzenbewaltigung dient. ... In Stadten mit relativ groR3er Bedeutung des Ausbildungs-
verkehrs ist daneben in der Mittagszeit bei Schulschluf? noch eine dritte Angebotsverdichtung
zu beobachten. ... Mit Ausklingen der nachmittaglichen Verkehrsspitze wird das Angebot in

relativ kurzer Zeit zurickgenommen, um dann bis zum Betriebsschlul3 mit geringer Variation

auf diesem Niveau zu bleiben.” (BEHN 1985, S. 40f.) MalRnahmen zur Verbesserung der
Linienfihrung und Frequenz sind (vgl. PEZ 1989, S. 227f.) z. B.:

» verstarkter Einsatz von Bus und Bahn,

» Entzerrung der Abfahrtzeiten, d. h. zwei oder mehrere Linien, die einen Teilabschnitt einer
Strecke befahren, werden so koordiniert, dal3 sie zusammen in dem Bereich einen leicht zu
merkenden Taktverkehr bilden,

» Abwarten wichtiger Anschliisse,

e Tangentialverbindungen (Verbindung der auf3eren Stadtteile = keine Umwege Uber die
Innenstadt und damit Vermeidung von Zeitverlusten) sowie

» Schnellbusse (= direkter Weg zwischen Quell- und Zielbereich mit wenigen Haltestellen).

REUTTER/REUTTER (1996, S. 102f.) haben mit Hilfe einer Fahrplananalyse des Dortmunder
Stadtfahrplans 1994/95 Qualitatsunterschiede im OPNV-Angebot in Dortmund hinsichtlich der
Betriebszeitraume und des Fahrtaktangebotes zu verschiedenen Tageszeiten und Wochentagen
aufgezeigt. Auf die Ergebnisse wird im Rahmen der empirischen Untersuchung eingegangen.

(c) Tarife/Tarifpolitik

Oft wird von Verkehrsgesellschaften die Meinung vertreten, ,daf} eine allgemeine Senkung des
Fahrpreises keine zusatzlichen Kunden anspricht und auch spezielle Angebote nur von bereits
vorhandenen Fahrgdsten genutzt werden.” (PEZ 1989, S. 228) Andererseits wird in vielen
empirischen Untersuchungen der zu hohe Fahrpreis des OPNV als Grund fur die geringe
Nutzung genannt (z. B. von 45,0% bei einer Untersuchung von GLOBUS; FIEDLER 1992, S.
63). Junge Leute benttigen, aufgrund des zumeist geringen Einkommens, besondere Beachtung
bei der Tarifgestaltung. Mit preisgiinstigen Leistungsangeboten, kann Bus- und Bahnfahren fir
Jugendliche attraktiv gemacht werden, sie kénnen mit dem OPNV Erfahrungen sammeln,
sofern sie keine Schilerkarte haben, und ,eine entsprechende Affinitat zum Offentlichen
Nahverkehr* (INFAS 1994, S. 21) kann sozialisiert werden. Die Dortmunder Stadtwerke bzw.
der VRR hélt fir Schiler und Auszubildende das YoungTicket bereit. Jugendliche kdnnen
dieses Ticket nicht nur zur Schule oder zum Ausbildungsplatz nutzen, sondern auch in der
Freizeit. Die Preise belaufen sich auf 60,80 DM (Preisstufe A; Dortmund), 90 DM (Preisstufe
B; Dortmund und Nachbarstadte, sowie z. T. daran angrenzende Stadte) und 124,50 DM (Stufe
C; VRR-Gebiet) pro Monat. Eine Ergéanzung ist das YoungTicket-Extra. Dieses Angebot kostet
5,50 DM pro Monat mehr und berechtigt, werktags ab 19.00 Uhr, am Wochenende und an
Feiertagen ganztagig einen Begleiter mitzunehmen. Am Wochenende kann mit dem
YoungTicket-Extra das gesamte VRR-Gebiet befahren werden, auch wenn man nur die
Preisstufe A besitzt. Jugendliche, die eine Schilermonatskarte haben, kdnnen diese Zusatzkarte
erwerben und somit die gleichen Leistungen nutzen. Interessanterweise ist es den Besitzern
eines YoungTicket-Extras erlaubt, ein Fahrrad werktags ab 9.00 Uhr und am Wochenende und
Feiertagen jederzeit mitzunehmen (vgl. VRR 1997b).
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Im Gegensatz zu diesem relativ teuren Angebot gibt esim Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS)

eine Monatskarte fur alle Jugendlichen bis 21 Jahren, die nicht Ubertragbar ist und keine Mit-
nahmeregelung beinhaltet, aber nur 19 DM pro Monat kostet (im Jahresabo 15,80; Stand 1996).
Dieses sogenannte Juniorticket gilt montags bis freitags ab 14.00 Uhr und am Wochenende
ganztags (vgl. SCHMIDT-FREITAG 1996, S. 16). Trotz des relativ hohen Preises nutzten 1997
in Dortmund ca. 80.000 Jugendliche (DSW 1997, mdl.) ein Young Ticket (82,9% Stufe A,
7,8% Stufe B; 0,8% Stufe C und 7,8% YoungTicket-Extra). Ein weiteres Angebot in Dortmund
stellt das Ticket2000 dar, welches nicht explizit fir Jugendliche gedacht ist. Trotzdem kdnnen
Jugendliche anstatt eines YoungTickets ein Ticket2000 besitzen. Sofern ein Ticket2000 im
Haushalt vorhanden ist, konnen Jugendliche es zu bestimmten Zeiten nutzen, da es Ubertragbar
ist. Die Bedeutung dieses Angebotes ist daraus zu erkennen, daf} im Jahre 1997 ca. 172.500
Ticket2000 (ca. Halfte Ticket2000 und Ticket2000 9 Uhr; DSW 1997, mdl.) in Dortmund
verkauft wurden.

Der VRR initiierte vor dem Hintergrund seines Produktes YoungTicket Mitte 1996 zum ersten Mal einen
Wettbewerb, der sich gezielt an Schiiler ab 14 Jahren richtete. 1.500 weiterfiihrende Schulen wurden zur Teilnahme
eingeladen. Fast 800 Schiler haben sich letztlich beteiligt. Thema des Wettbewerbs war die Zukunft der Mobilitét,
die Aufgabenverteilung zwischen Offentlichen Verkehr und Individualverkehr. Die Schiller sollten ihre
Vorstellungen, ihre Ideen einer mobilen Zukunft darstellen. Bei den eingereichten Arbeiten sollte es [sich um
Themen handeln, die Realitdtsbezug haben. Laut VRR (1997a, S. 12) ,entstanden realisierbare Konzepte, die den
VRR bei seinen Planungen fiir eine umweltfreundliche und preiswerte Zukunft unterstiitzen.” Alle eingereichten
Arbeiten sollen ausgewertet und zu einem Wettbewerbsheft zusammengestellt werden.

(d) Gestaltung der Fahrzeuge (Fahrzeugaustattung/Design)

Ein weiterer Malinahmenbereich ist die Fahrzeugaustattung bzw. das Design der Fahrzeuge.
Neben der Verbesserung der Erreichbarkeit von Fahrzielen durch entsprechende Vorrichtungen
fur Fahrrader ist der Komfort zu nennen. ,Viele Menschen empfinden den Bus als zu wenig
komfortabel. Einzelne Verbesserungen kdnnen dabei nicht nur eine Erhéhung der objektiven
Ausstattungsqualitat zum Ziel haben, sondern tragen ggf. auch psychologisch dazu bei, dem
Bus ein Image als modernes und ‘standesgeméalies' Verkehrsmittel zu verschaffen.” (PEZ 1989,
S. 229) Aus der bereits zitierten Studie von GLOBUS (FIEDLER 1992, S. 63) ist zu
entnehmen, daR 70,0% der Befragten als Grund fir die geringe Nutzung Offentlicher
Verkehrsmittel angeben, dall das Auto bequemer ist. Als mogliche MalRnahmen zur
Verbesserung der Fahrzeugausstattung sind u. a. mehr Beinfreiheit, breitere Sitze, Polsterung,
Ablagemdglichkeit fir Gepack, Garderobe, Schirme, Abfallbehalter, blendfreie Beleuchtung,
Leselampen, Musik, Klimaanlage, beschlagfreie Fenster, Unterbringungsmoéglichkeit fur
Fahrrader, Kinderwagen und Rollstiihle zu nennen.

Zur Gestaltung der Fahrzeuge gehdrt auch das, meist vernachlassigte, Design der Fahrzeuge.
Fur fast alle Betreiber des OPNV ist es eine Selbstverstandlichkeit, durch den Verkauf von
Werbeflachen an und in den Fahrzeugen die entstehenden Defizite zu reduzieren. Es wird die
Meinung vertreten, dal3 dies der Attraktivitdt der angebotenen Dienstleistung keinen Abbruch
tut. ,’'Ob am Bus Fremdwerbung angebracht ist oder nicht, deshalb steigt doch kein Fahrgast
mehr oder weniger ein‘, heildt die weitverbreitete Einstellung.” (RENNSPIER 1997, S. 15) Hier
&Rt sich folgende Frage anfihren: Warum werden Finanzmittel in externe Werbemedien
investiert, wahrend die ,FahrzeugaulRenhaut” der eigenen Dienstleistung fur andere Produkte
wirbt? Zumal teilweise fir Autos, Autoh&auser und dergleichen geworben wird und die Ein-
nahmen durch Fremdwerbung gering sind (etwa 500-600 DM pro Fahrzeug und Monat).
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Entgegen einer verbreiteten Ansicht, sind viele Dienstleistungen nicht immateriell, sondern

haben eine sichtbare und greifbare ,Benutzeroberflache“. Der Blick in eine Bank, Restaurant
0. a. lalt vermuten, wie bedeutsam der aufRere Eindruck ist, den ein Dienstleistungsanbieter ver-
mittelt. Auch die Erscheinung der Fahrzeuge und Haltestellen pragt die Erwartungshaltung des
potentiellen Kunden des OV. Immer mehr Menschen sind schliellich vom Konkurrenten ,Pkw*
ein makelloses, asthetisches Erscheinungsbild gewohnt. Gestaltungsfragen erhalten in nahezu
allen Bereichen des taglichen Lebens eine zunehmende Bedeutung. Die Konsum- und Investi-
tionsgutergesellschaft hat bereits erkannt, wie wichtig Design fur eine Kaufentscheidung ist.
Fahrzeuge des OV, die als rollende Werbetrager fiir andere Produkte auftreten, geben von vorn-
herein den Anspruch auf, als Schlisselbild (key visiual) auf direktem Wege die gedankliche
Verbindung zwischen der eigenen Dienstleistung und den Nachfragern herzustellen (vgl.
RENNSPIER 1997, S. 16). Fir Jugendliche spielt die ,Verpackung* des OPNVs eine wichtige
Rolle (MONHEIM 1997, mdl.). Lifestyle-Werbung fiir die Benutzung von OPNV scheint aber
(noch) nicht denkbar. Viele Verkehrsunternehmen haben die Vorteile einer Corporate Identity
(Cl) (noch) nicht erkannt und dementsprechend keinen konsequent gestalteten visuellen
Auftritt, das Corporate Design (CD) entwickelt. Die seit einigen Jahren entstehenden Stadtbus-
Systeme sind hier eine Ausnahme. Ein wesentlicher Bestandteil ist ihr geschlossenes
Erscheinungsbild mit einer einheitlichen Gestaltung aller Bestandteile vom Fahrzeug Uber die
Haltestelle bis hin zur Fahrkarte und offensiver Werbung (vgl. RENNSPIER 1997, S. 16). Die
Dortmunder Stadtwerke haben zwar ein Gestaltungskonzept (DSW 1998, mdl.), welches
grundsatzlich auf den Farben rot und weild aufbaut, ein einheitliches Corporate Design wurde
bisher aber noch nicht entwickelt und umgesetzt. Auf3erdem gibt es Fremdwerbung auf den
Bussen und Bahnen. Seit Mitte 1997 sind jedoch die NachtExpressbusse mit einer einheitlichen
Gestaltung versehen (,Sternstunden im NachtExpress" in Kooperation mit einer Versicherung).
Hierdurch wird deutlich, dal3 offensive Produktwerbung mit einem Sponsor mdglich ist.
Zusatzlich gibt es einige Fahrzeuge, die ganz in Rot gestaltet sind und fur das neue
Servicetelefon der Dortmunder Stadtwerke werben. Diese Wege sollten starker genutzt werden.

(e) Information

Eine wichtige Voraussetzung zur Akzeptanz Offentlicher Verkehrsangebote ist eine ubersicht-
liche und damit einpragsame Gestaltung des OV. Eine gut aufbereitete Fahrgastinformation
unterstitzt die Transparenz des OPNV und erleichtert deren Benutzung. In einer Untersuchung
von PRASCHL/RISSER (1995, S. 28) gaben 25,0% der befragten Autofahrer an, dal3 sie ihr
Auto deshalb so haufig nutzenpweil sie Uber die Moglichkeit der Nutzung anderer
Verkehrsmittel zu wenig informiert sir{ftlervorhebung im Original, d. Verf.).“ Am Beispiel

eines OV-Kunden seien die Informationsanlasse und die ihnen zugeordneten Informations-
elemente genannt (vgl. FGSV 1995, S. 37f.):

» Ermittlung der Fahrgelegenheiten (Erreichbarkeitsverzeichnisse),

« Ermittlung der Fahrtenangebote (Fahrplanblatter, Taschenfahrplane, Aushangfahrplane),

» Auffinden der Starthaltestelle (Wegweiser),

» Fahrverfolgung wahrend der Fahrt, um an der richtigen Haltestelle aus- und umzusteigen
(Linienverlaufsplan, Ansage und Anzeige der nachsten Haltestelle),

e Fahrpreisfindung bei der Benutzung von Automaten (Haltestellenauflistung mit
Fahrpreisauflistung),
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* Hinweise Uber Art der Fahrgeldentrichtung (leicht verstandliche Benutzungshinweise),
» Auffinden des AnschluRverkehrsmittels (Wegweiser) und des Reiseziels (Haltestellen-
umgebungsplan).

Eine zusatzliche MalRnahme ist die Einrichtung eines Telefondienstes, bei dem man jederzeit
Auskunft erhalt. Seit dem 01.06.1997 gibt es in Dortmund eine zentrale Telefonnummer
(19449), wo die Anrufer 24 Stunden am Tag Antwort auf alle Fragen zum OPNV erhalten
kénnen? Dieser Service soll in Zukunft bundesweit unter der einheitlichen Nummer von allen
Verkehrsunternehmen angeboten werden. In Dortmund gibt es neben einer Vielzahl von
.Klassischen® Informationselementen zwei Neuerungen im letzten Jahr, die auch Jugendliche
verstarkt ansprechen (kdnnen). Seit Ende August 1997 rollt ein neuer Bus der DSW abseits der
Uiblichen Linienwege durch Dortmund und seine Vororte. Bei diesem Bus handelt es sich um
die InfoLinie, die als ,rollendes Kundencenter* bis zu 180 mal im Jahr eingesetzt wird.
Interessierte Fahrgaste und alle anderen erhalten hier Informationen rund um den Nahverkehr.
Die InfoLinie unterscheidet sich optisch durch eine gelb-violette Lackierung von den
»-hormalen“ Bussen und ist mit einer elektronischen Fahrplanauskunft ausgestattet. Nicht nur in
den Stadtteilen, der Innenstadt oder angrenzenden Stadten wird die InfoLinie eingesetzt,
sondern auch an Schulen (vgl. DSW 198%f).

Die zweite Neuerung des letzten Jahres ist das erste virtuelle Kundencenter eines
Nahverkehrsunternehmen (www.dsw.de). Man kann via Internet nicht nur Fahrplan (EFA -
Elektronische Fahrplanauskunft), Preis- und Fahrzeugdaten, sondern auch eine komplette
Kundenhalle, eine virtuelle Stadtbahnhaltestelle, eine Bushaltestelle sowie eine Werkstatt
durchstreifen. Ziel ist, durch den spielerischen Zugang per Computer komplexe Informationen
anschaulich weiterzugeben. Ungelbte kdnnen hier eine Fahrt mit den Fahrzeugen der DSW
simulieren, ihre Scheu vor Automaten, Entwertern und Tarifsystem (berwinden. Die
,Zugangsbarrieren“ fir den potentiellen Fahrgast zum OV (z. B. schlecht lesbare Fahrplane,
umstandliche Tarife) sollen vermindert werden. Hiermit werden jugendspezifische Medien
genutzt und Informationen jugendgerecht vermittelt (vgl. RUNDBLICK 5/97, S. 3ff.).

4.4 Vertiefung und Erweiterung der Hypothesen und Fragestellungen

Hypothese und Fragestellung 5:
Sind die Angebote des OV fiir die Mobilitatswiinsche von Jugendlichen ausreichend?

Insbesondere die Fahrplangestaltung (Betriebszeitrdume und Fahrtaktangebot) und das vorhan-
dene Liniennetz sowie Angebote, die den Faktoren der Motivstruktur Jugendlicher entsprechen,
spielen fur die Angebotsplanung fir Jugendliche eine groRe Rolle. Wege sind eine Art ,Nie-
mandsland“ zwischen Aktivitdten. Das Erleben von Wegen wird stark vom Ziel/Zweck Uber-
formt, so dal3 der Weg psychologisch zum Bestandteil der angezielten Aktivitat wird. Damit
strahlt der Wegezweck auf die Wahrnehmung der benutzten Verkehrsmittel ebenfalls aus (vgl.
DB AG 1997a). Die notwendigen Wege (Schul- und Ausbildungswege) sind starken
Reglementierungen unterworfen (= autoritarer Charakter), so daR dies auf das Image des OV

% Diesen Service gab es auch schon vor diesem Zeitpunkt, aber nicht unter dieser einpragsamen Nummer.
2 wahrend der empirischen Untersuchung in der Vorweihnachtszeit stand die InfoLinie auf dem
Weihnachtsmarkt in Dortmund.
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abfarbt. Nur wenn Jugendliche in ihrer Freizeit mit Offentlichen Verkehrsmitteln
Unabhangigkeit, Beweglichkeit u. &. erleben kénnen, wie dies beim Pkw mdglich ist, kann der
Wunsch von jungen Leuten nach Selbstbestimmung, Spontanitat, Unverbindlichkeit befolgt
werden. Das ,wahre Leben” findet fiir Jugendliche in der Freizeit statt und das bedeutet
Erleben, SpaR und Kontakte, Kommunikation und Gemeinschaft. Der OPNV muR sich
»psychologisch® an die Freizeitwelt Jugendlicher durch publikumswirksame Aktionen fiir junge
Leute, entsprechende Kommunikation und neue, an die Freizeitgewohnheiten Jugendlicher
angepaldte Tarif- und sonstige Angebote annahern. Mit Hilfe neu entwickelter Angebote, die die
Motivstruktur Jugendlicher ansprechen sollen, soll getestet werden, ob diese bei Jugendlichen
.=ankommen* (vgl. DB AG 1997a).

Hypothese und Fragestellung 6:

Sind die vorhandenen Angebote des OPNV in Dortmund bei den Jugendlichen bekannt? Dies
beinhaltet die Fragen: Meinen Jugendliche, daf sie tiber die Angebote des OPNV in Dortmund
ausreichend informiert werden? Kennen Sie z. B. die Neuerungen der DSW im Informa-
tionsbereich (InfoLinie und Servicetelefon)?

Nur bei Kenntnis ihrer Maglichkeiten im Offentlichen Verkehr, kénnen Jugendliche diese nut-
zen. Durch die Nutzung wiederum koénnen sie positive Erfahrungen mit Offentlichen Verkehrs-
mitteln machen, sofern sie alltaglich erfahren, daR der OV fur ihre Mobilitatswiinsche ein
akzeptables Angebot bereit halt. Wenn Jugendliche tUber Jahre hinweg alle ihre Mobilitatswin-
sche erflllen kdnnen, wissen sie nach dem 18. Lebensjahr, dal3 sie alle Mdglichkeiten haben
und werden sie auch nutzen. Wer einmal gelernt hat, sich im Offentlichen Nahverkehrssystem
zu bewegen, wer einmal dessen Vorteile kennt und zu nutzen weil3, der wird auch nach dem 18.
Lebensjahr eher bereit sein, Bus und Bahn zu nutzen (vgl. ,Learning-by-doing-Strategien®, S.
50). Nach Fuhrerscheinerwerb und mdéglicherweise Autobesitz wird trotzdem eher flexibel von
Fall zu Fall entschieden. Kennen sie ihre Moglichkeiten nicht oder sind sie nicht ausreichend,
werden sie eventuell vollstandig auf den MIV umsteigen.

Hypothese und Fragestellung 7:
Wie weit stoRen die vorgestellten Interventionsstrategien bei Jugendlichen auf Akzeptanz?

Exemplarisch sollen in der empirischen Untersuchung Serviceleistungen (einer Mobilitdtszen-
trale) getestet werden. Nur wenn die Verkehrsunternehmen durch spezifische Angebote Jugend-
liche und ihre Bedurfnisse, Motive, Winsche, Erwartungen und r&umliche Verhaltensmuster
ernst nehmen und entsprechende Angebote Uber die ,normale” Dienstleistung Transport hinaus
schaffen, kann es gelingen Jugendliche, an den OV zu binden. Hierbei wird angenommen, daf
mit zunehmendem Alter die Chancen auf eine Beeinflussung sinken, da altere Jugendliche
starker motorisierte Individualverkehrsmittel nutzen.



V erkehrsmittelwahl von Jugendlichen in Dortmund und ihre Determinanten 67

) VERKEHRSMITTELWAHL VON JUGENDLICHEN IN
DORTMUND UND IHRE DETERMINANTEN

Planungsraum Stadt Dortmund:
Dortmund liegt am dstlichen Rand des Ruhrgebietes. Im Jahre 1996 (Stand 31.12.) lebten 598.618 Einwohner im
Oberzentrum Dortmund. Die Stadtflache betréagt rund 280 gkm. Gleich sieben Autobahnen laufen auf Dortmund
zu, wovon drei einen Ring um die Stadt bilden. Das innerstadtische Straennetz umfal3t 1.706 km Straf3en fur den
privaten Autoverkehr und 280 km Radwege. Das innerstadtische Netz des OPNV ist in Dortmund durch
Stralenbahnen, U-Bahnen und Buslinien eng verknipft. Hinzu kommen mehrere S-Bahnlinien. Jéhrlich werden
mehr als 110 Millionen Personen beférdert und taglich sind 300 Fahrzeuge fiir den OPNV im Einsatz. Dortmund
gehdrt zum Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) (vgl. STADT DORTMUND 1998, hitpw/Dortmund.de).

5.1 Datenerhebung

Definition der Grundgesamtheit

Die Abgrenzung der Grundgesamtheit bezieht sich auf die Bestimmung des Kreises von Aus-
kunftspersonen, der fur die Erhebung relevant ist. Die Grundgesamtheit ist nicht grundsatzlich
die Gesamtbevolkerung eines raumlich begrenzten Gebietes, sondern die Grundgesamtheit
variiert je nach Aufgabenstellung und Untersuchungszweck. Enthalten sind nur die Personen,
die entweder Auskunft Gber den Untersuchungsgegenstand machen kénnen oder die in anderer
Weise von dem Untersuchungsgegenstand betroffen sind (vgl. ROGGE 1981, S. 161). Zur
Grundgesamtheit der vorliegenden Arbeit werden alle Personen im Alter von 13 bis 21 Jahren,
die zum Zeitpunkt der Befragung ihren Wohnsitz in Dortmund haben, gezahit. Aus finanziellen,
zeitlichen und organisatorischen Griinden erfolgt eine Beschrankung der Untersuchung auf
einen Teil der Grundgesamtheit (= Teilerhebung). Da die Elemente der Teilerhebung durch vor
der Untersuchung festgelegte Regeln bestimmt wurden, wird von einer Stichprobe gesprochen.
Bezlglich der Grundgesamtheit wird zwischen ,angestrebter Grundgesamtheit* und ,,Auswahl-
gesamtheit® unterschieden. Die angestrebte Grundgesamtheit umfal3t als Konzept alle
Elemente, Uber die Aussagen beabsichtigt sind; die Auswahlgesamtheit umfalit alle Elemente,
die eine prinzipielle Chance haben, in die Stichprobe zu gelangen (vgl. SCHNELL et al. 1995,
S. 253). Fur diese Arbeit bedeutet dies, daR zur Auswahlgesamtheit nur die Jugendlichen im
Alter von 13 bis 21 Jahren gezéhlt werden, die innerhalb des zweiwdchigen
Befragungszeitraumes als Innenstadtbesucher die Chance hatten, in die Stichprobe zu gelangen.
Bei der Beurteilung der ausgewiesenen Ergebnisse und Interpretation der Daten muf3 man sich
dariiber im klaren sein, dal? hierdurch Ergebnisbeeintrachtigungen entstanden sein kénnen.

Auswahlverfahren

FRIEDRICHS (1982, S. 125) fordert vier Voraussetzungen, die erfillt sein missen, um Teiler-

hebungen auf die Grundgesamtheit verallgemeinern zu kénnen:

1. ,Die Stichprobe muf3 ein verkleinertes Abbild der Grundgesamtheit hinsichtlich der Hetero
genitat der Elemente und hinsichtlich der Reprasentativitat der fur die Hypothesenprifung
relevanten Variablen sein.

2. Die Einheiten oder Elemente der Stichprobe missen definiert sein.

Die Grundgesamtheit sollte angebbar und empirisch definierbar sein.

4. Das Auswahlverfahren muf3 angebbar sein und Forderung (1) erfillen.”

w
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Grundsatzlich werden zwei Gruppen von Auswahlverfahren unterschieden (vgl. KROMREY
1995, S. 198ff.):

» Verfahren der Zufallsauswahl (z. B. einfache, reine Zufallsauswahl; geschichtete Zufallsaus-
wabhl; Klumpenauswahl),

» Verfahren der bewu3ten Auswahl (z. B. willkiirliche Auswahl; bewuf3te Auswahl; Auswahl
extremer Félle; Auswahl typischer Falle; Quota-Verfahren).

Bei nicht zufallsgesteuerten Auswahlen, also Verfahren der bewuRRten Auswahl, wird Repra-
sentativitdt (im Sinne von Stichprobe = verkleinertes Abbild der Grundgesamtheit) dadurch
angestrebt, daf} bestimmte Merkmale der Erhebungseinheiten und ihre Verteilung in der Grund-
gesamtheit als Auswahlkriterien benutzt werden (z. B. bei der Quotierung). Bei zufallsgesteu-
erten Auswahlen wird die Entscheidung dartiber, ob ein Element der Grundgesamtheit auch
Element der Stichprobe wird, dagegen der Entscheidung des Forschers entzogen und durch
einen kontrollierten ,Zufallsprozel3“ ersetzt. Bei den nicht zufallsgesteuerten Auswahlverfahren
kann die Stichprobe Reprasentativitat lediglich hinsichtlich der Merkmale beanspruchen, die als
Auswahlkriterien benutzt werden. Zufallsgesteuerte Auswahlen sind dagegen tendenziell
reprasentativ im Hinblick auf s&mtliche Merkmale der Erhebungseinheiten, und zwar im
Rahmen angebbarer Fehlergrenzen und Fehlerwahrscheinlichkeiten. Nach KROMREY (1995,
S. 226ff.) sind die wesentlichen Nachteile der Zufallsauswahlverfahren:

» Zufallsstichproben sind schwierig durchzufiihren und bendtigen einer langeren Vorbereitung
und Durchfiihrung und

» das Ersetzen von ,Ausfallen ist problematisch sowie hohe Kosten und geringere Aktualitat
kennzeichnen Zufallsauswahlverfahren.

Diese vorrangig praktischen Uberlegungen gewinnen im Rahmen einer Diplomarbeit groRes
Gewicht, so daB dieser Arbeit der zweiten Gruppe von Auswahlverfahren der Vorzug gegeben
wird. Da mit Hilfe des Quota-Verfahrens eine schnelle Durchfihrung, aktuelle Ergebnisse und
bei gut geschultem Interviewerstab nahezu reprasentative Ergebnisse erreicht werden kénnen,
wird dieses Auswahlverfahren gewahlt. Diese Wahl stellt ein Kompromif3 zwischen den Anfor-
derungen seitens der Reprasentativitat der Stichprobe und dem in einer Diplomarbeit leistbaren
Aufwand dar. Wahrend bei einer Zufallsstichprobe die Verteilung in der Stichprobe sich mit
einer bestimmten Wahrscheinlichkeit der Merkmalsauspragungen in der Grundgesamtheit
annahert und damit Reprasentativitat erreicht wird, wird mit dem Quota-Verfahren bewuf3t und
gezielt die Verteilung der Merkmalsauspragungen erreicht (vgl. ROGGE 1981, S. 168).
Demnach liegt dem Quota-Verfahren folgender Gedanke zugrunde: ,Wenn die Verteilung aller
Merkmalsauspragungen auf allen Merkmalsdimensionen einer Grundgesamtheit bekannt ware,
so ware es mdglich, ein Modell einer Grundgesamtheit zu erstellen, also eine Stichprobe zu
entwickeln, die in allen Merkmalen fir die Grundgesamtheit reprasentativ ist. Dazu beddrfte es
nicht der Anwendung des Zufallsprinzips, sondern nur einer Kenntnis dieser Merkmale
(Quoten) in der Grundgesamtheit und ihrer Ubertragung auf das Sample.“ (BEREKOVEN et al.
1993, S. 53) In dieser beschriebenen, umfassenden Form [aR3t sich der Grundgedanke dieses
Verfahrens nicht realisieren, weshalb man sich auf einige Merkmale beschrénkt. Es sollen die
Merkmale herangezogen werden, deren Verteilung in der Grundgesamtheit bekannt sind und
die theoretischen Bezug zur Fragestellung haben bzw. fir den Untersuchungsgegenstand eine
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ausschlaggebende Rolle spielen. Die Stichprobe dieser Untersuchung wird deshalb hinsichtlich
der Merkmale Alter, Geschlecht und Nationalitat beschrieben.

Aus der Grundgesamtheit der Jugendlichen in Dortmund im Umfang von N = 51.213 (vgl.
STADT DORTMUND 1997b, S. 8f.; Stand 31.12.1996) wird eine nach den Merkmalen
quotierte Stichprobe im Umfang von n = 300 gezogen (vgl. Tabelle 5). Die Quotierung nach
Alter, Geschlecht und Nationalitat erfolgte ausgehend von der Annahme, daf} diese Merkmale
bei Jugendlichen zu den zentralen unabhangigen Variablen zur Erklarung des Mobilitatsver-
haltens und der Verkehrsmittelwahl zu rechnen sind und daR diese Merkmale fiir die
Interviewer sichtbar bzw. leicht abschatzbar sind. Die Wahl der Quotenmerkmale wurde
ebenfalls durch das Untersuchungsziel beeinfluf3t, da insbesondere das
Verkehrsmittelwahlverhalten der drei Altersgruppen und die Unterschiede zwischen diesen von
Interesse ist. Sowohl die Freizeitinteressen und -aktivitaten, als auch die Verfligbarkeit von
Verkehrsmitteln variieren Gber das Alter, so dal3 vermutlich unterschiedliche Verhaltensweisen
festzustellen sind. Fir die genannten Merkmale wurden anhand der bekannten Verteilung der
Merkmale in der Grundgesamtheit die zu befragenden Quoten festgelegt.

Tabelle5: Quotierung der Merkmale

Grundgesamtheit geplante Quotenauswahl | realisierte Quotenauswahl
Prozent Absolut Prozent Absolut Prozent Absolut

| nsgesamt 100 51.213 100 300 100 304
Geschlecht
mannlich 50,7 25.972 50,7 152 49,3 150
weiblich 49,3 25.241 49,3 148 50,7 154
Alter
13 bis 15 32,8 16.790 32,8 98 33,2 101
Jahre
16 bis 18 33,4 17.118 33,4 100 34,5 105
Jahre
19 bis 21 33,8 17.305 33,8 101 32,2 98
Jahre
Nationalitat
deutsch 79,9 40.909 79,9 240 83,6 254
nicht deutsch 20,1 10.304 20,1 60 16,4 50

Quelle: STADT DORTMUND 1997b, S. 8f.; eigene Erhebung

.Bewult bzw. gezielt wurden den Interviewern Quoten von Merkmalen vorgegeben, die die
befragten Jugendlichen aufweisen muf3ten. Im Rahmen dieser Quoten hatten die Interviewer
freie Wahl, wen sie befragten. Die Auswahl war also ,willkirlich®, d. h. beim angewandten
Quota-Verfahren beruht ,die Bestimmung der in eine Erhebung einzubeziehenden Einheiten
letztlich auf Ermessen. Kennzeichnend ist, dafl3 hierbei diese Ermessensentscheidungen im Sta-
dium der Feldarbeit von den Erhebungssubjekten (meist Interviewern) selbst getroffen werden.”
(SCHEUCH 1974, S. 15; zitiert nach KROMREY 1995, S. 204) Die Zielpersonen wurden von
den Interviewern, sofern sie in einer Gruppe waren, nach einem einfachen Zufallssystem ausge-
wahlt (,Geburtstagsmethode®). In Bezugnahme auf die genannten Voraussetzungen an die
Stichprobe nach FRIEDRICHS, bleibt folgendes flir das Quota-Verfahren festzuhalten:
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» Die Grundgesamtheit ist bei dem Quota-Verfahren zwar abgegrenzt, die Auswahlgesamtheit
ist jedoch weder auf irgend eine Art physisch fixiert noch symbolisch reprasentiert. Die
Auswahlgesamtheit ist demnach kleiner als die angestrebte Grundgesamtheit.

» Das Auswahlverfahren ist nur zum Teil angebbar (Quotierung), zum anderen Teil Gberhaupt
nicht. Beispielsweise ist nicht nachvollziehbar bzw. angebbar nach welchen
Gesichtspunkten die Interviewer die Zielpersonen auswahlen.

Die Stichprobe ist nur hinsichtlich der Quotierungsmerkmale ein verkleinertes Abbild der
Grundgesamtheit. Hinsichtlich aller anderen, nicht gewéhlten Merkmale oder Merkmalskombi-
nationen ist dies nicht mehr gesichert (vgl. KROMREY 1995, S. 206f.).

Quantitative Erhebungstechnik: Standardisiertes Interview

Als Erhebungstechnik wurde das personliche mindliche Interview gewahlt. Die Interviews
wurden dabei standardisiert, d. h. allen Befragten lagen die gleichen Fragen in der gleichen
Reihenfolge vor. Die Standardisierung der Fragebdgen gewahrleistet, dal3 sich die Interview-
situation bei allen Probanden gleich darstellte, um so nicht bereits durch wechselnde Formu-
lierungen derselben Fragen jedem Befragten unterschiedliche Interpretationsvorgaben fir seine
Antwort zu geben. Die gewahlte Vorgehensweise bietet sowohl Vor- als auch Nachteile (vgl.
KROMREY 1995, S. 267ff.; SCHNELL et al. 1995, S. 299ff.):

» Die Zielgruppe lie3 sich leicht erreichen. Da die Untersuchungspersonen in ihrer Freizeit
angesprochen wurden, war mit grof3er Zeittoleranz und Antwortbereitschaft zu rechnen.

» Die Interviewer konnten sich den Bedirfnissen der Befragten anpassen, indem sie Mil3ver-
standnisse ausrdumten.

» Die Befragten waren eindeutig als solche identifiziert. Sie konnten die Beantwortung nicht
an andere Personen delegieren, wie es bei einer postalischen Befragung maglich ist.

» Der hohe Standardisierungsgrad unterdriickte Informationen. Dies konnte zumindest teil-
weise durch offene und hybride Fragen ausgeglichen werden.

Fragebogenkonstruktion sowie Vorbereitung und Durchfiihrung der Befragung

Die Inhalte des Fragebogens ergeben sich aus den vorangegangenen theoretischen Betrach-

tungen. Bel der Konstruktion der Frage- und Antwortformulierungen wurde auf bereits erstellte
Fragebdgen aus Untersuchungen zu &hnlichen Themenfeldern Bezug genommen. Der erste
Entwurf des Fragebogens wurde anhand von Kriterien aus einschlagiger soziologischer und
psy-chologischer Methodenliteratur (BORTZ/DORING 1995; SCHNELL et al. 1995;
TRANKLE 1983) sowie der Marktforschung (ROGGE 1981; BEREKOVEN et al. 1993)
Uberarbeitet. Die Uberarbeitete Fassung wurde in Gespréchen mit Praktikern und Studierenden
und in einem Probedurchlauf (Pre-Test) auf methodische und inhaltliche Stimmigkeit Gberprift.
Diese ersten praktischen Erfahrungen haben zur nochmaligen Modifizierung des Fragebogens
gefihrt. Die letztlich ausgewahlten Fragen bezogen sich weitestgehend auf Einstellungen und
Meinungen der Befragten (sie betrafen z. B. Aspekte der Winschbarkeit oder der negativen
bzw. positiven Beurteilung) sowie Verhaltensfragen (sie bezogen sich auf Handlungen und
Verhalten von Befragten) und Eigenschaften der Probanden (personale/demographische
Eigenschaften). Letztere fungierten vor allem der Uberpriifung statistischer Zusammenhéange
zwischen demographischen Eigenschaften von Personen und ihren Einstellungen und den
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geduRerten Meinungen bzw. den bestétigten Verhaltensweisen sowie der Einhaltung der
Quotierungsvorgaben. Auch die in zwei Fragen untersuchten subjektiven EinfluRfaktoren
dienten zur Uberpriifung statistischer Zusammenh&ange mit den bestatigten Verhaltensweisen (=
Verkehrsmittelwahl bei unterschiedlichen Wegezwecken). Die Tatsache, dal’3 Verhaltensfragen
ermitteln sollen, was Probanden in der Vergangenheit getan haben, in der Gegenwart tun bzw.
fur die Zukunft zu tun beabsichtigen, darf nicht dartiber hinwegtauschen, daf3 in allen Fallen nur
Uber Verhaltensweisen berichtet wird (,berichtetes Verhalten“). Die berichtete Handlung ist
nicht mit einer tatsachlich ausgefuhrten Handlung gleichzusetzen (vgl. SCHNELL et al. 1995,
S. 306).

Der Fragebogen beinhaltet Fragen, die ausgehend von den herausgearbeiteten Hypothesen und
Fragestellungen gestellt wurden. Grundsatzlich besteht der Fragebogen aus zwei Teilen. Diese
Unterteilung wurde notwendig, da gleichzeitig mit der Befragung fur diese Arbeit eine Befra-
gung im Auftrage der Dortmunder Stadtwerke AG (DSW) durchgefiihrt wurde. Hierbei
handelte es sich um eine Befragung von 13- bis 75jahrigen Dortmunder Blrgern. Den ersten
Teil des Fragebogens (Fragen 1 bis 12; siehe Fragebogen im Anhang I) haben neben den 304
Jugendlichen 310 Probanden, die unabhangig von der vorliegenden Untersuchung ausgewahlt
wurden, beantwortet. Aufgrund dieser gleichzeitig durchgefiuihrten Befragung weicht der
Fragebogenaufbau in geringem MalRe von dem sonst moglichen Aufbau ab. Ohne die
Unterstitzung durch die DSW ware eine Arbeit in dem vorliegenden Umfang jedoch nicht
moglich gewesen. Zum Abschlul? des jeweiligen Interviews konnten die Jugendlichen ihre
Teilnahmebereitschaft an einem weiteren ausfiihrlichen Interview angeben. 82 Jugendliche (=
27,0%) haben ihre Bereitschaft durch Angabe der Telefonnummer oder Adresse signalisiert.
Dies unterstreicht die grof3e Akzeptanz der Befragung bei den Jugendlichen. Die hierdurch
geschaffene Maoglichkeit fir eine qualitativ ausgerichtete Vertiefung der Arbeit konnte
aufgrund von Zeitmangel nicht realisiert werden. Die zwei Teile des Fragebogens lassen sich in
folgende Hauptbereiche unterteilen:

Ermittlung

1. der Einstellungen zu den Verkehrsarten OV, zu Ful3, Fahrrad und Auto/Motorrad (Frage 2)

2. der Informations-/Beratungsqualitat seitens der DSW sowie Ermittlung der Kenntnis der
Neuerungen im Informationsbereich der DSW (Fragen 2 bis 4),

3. der Akzeptanz von Interventionsstrategien, exemplarisch am Beispiel von ,Serviceleis-
tungen (einer Mobilitatszentrale)" (Fragen 5 und 6),

4. des Verkehrsmittelwahlverhaltens bei unterschiedlichen Wegezwecken (Frage 7 und 8),

5. der Einstellungen zur zukunftigen Verkehrsmittelnutzung sowie zum zukinftigen Verkehrs-
mittel- und Fihrerscheinerwerb (Frage 15),

6. von Grinden fir ein eigenes Auto

7. der Kenntnis der Angebote des Offentlichen Verkehrs in Dortmund (Frage 19),

8. der Akzeptanz von zum Teil neu entwickelten Angeboten, die die Motivstruktur von
Jugendlichen ansprechen sollen (Frage 20 und 21),

9. ob die Angebote (zeitlich und rdumlich) fur die Mobilitdtswinsche Jugendliche aus-
reichend sind (Frage 22 und teilweise 23),

10. von subjektiven EinfluRgréRen der Verkehrsmittelwahl (Frage 17 und 23),

11. von objektiven EinfluBgroRen der Verkehrsmittelwahl (Frage 9 bis 14 und 26 bis 30),
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12. von Mangeln und Wiinschen Jugendlicher an den OV in Dortmund (Frage 18, 24 und 25).

Die Einflu3gréRen, wie in Tabelle 4 (s. S. 41ff.) zusammenfassend dargestellt, konnten bei der
Fragebogenentwicklung nicht im ganzem Umfang bertcksichtigt werden. Da nicht erwartet
werden kann, dal3 die bei der Literaturrecherche ermittelten EinfluRgroRen umfassend sind,
wurde den Befragten die Mdoglichkeit eingeraumt, mit Hilfe von offenen Fragen ihre
individuellen Einstellungen, Praferenzen, Motive u. &. kundzutun. Fir eine Auswahl von
subjektiven EinfluRfaktoren wurden Statements formuliert (Frage 17 und 23), die es durch die
Befragten zu beurteilen galt. Die Auswahl erfolgte aufgrund der im Kapitel ,Planerische
Strategien zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl“ herausgearbeiteten bedeutsamen Deter-
minanten der Verkehrsmittelwahl und weitere, vom Verfasser aufgrund der Literaturarbeit als
relevant erachtete Determinanten. In Tabelle 6 sind die untersuchten objektiven und subjektiven
EinfluRgrofRen aufgelistet.

Tabelle6: Untersuchte objektive und subjektive EinfluRgroRen

objektive EinfluRgréRen subjektive EinfluRgrélZen

« Demographische Einfliisse » extra motives” (Unabhéangigkeit, freie Wahl des Verkehrf-
(Alter, Geschlecht, Nationalitat, mittels, Schnelligkeit, erwachsen werden, anerkannt
Bildungsniveau, Haushaltsgro3e) werden, Freiheit, sozialer Kontakt)

*  Verkehrsmittelbesitz (Pkw-, * Wahrnehmung der verkehrsmittelbezogenen Eigenschdften
Mofa-, Motorrad-, Fahrradbesitz,  (PUnktlichkeit, Fahrzeugausstattung, Kosten, Reisege-
Auto im Haushalt, OPNV- schwindigkeit, Design)

Zeitkartenbesitz) *  Wahrnehmung des ,Klimas" fiur bestimmte Verkehrsmittel

*  Verkehrsmittelverfigbarkeit Image, Werbung)

(Fuhrerscheinbesitz, Pkw-/ e Zukunftsvorstellungen (Einstellung zum Fihrerschein- und
Motorrad-/Mofa-/Fahrrad- Verkehrsmittelerwerb sowie zur zuklnftigen Autonutzung)
Verfugbarkeit, Autos pro « Informationen uiber das Verkehrssystem (Informations-/
Haushalt) Beratungsqualitat, Infos tiber das Verkehrsangebot)

* Verkehrssystem (Infrastruktur, |+  Beratungsangebote/Serviceleistungen (Serviceleistungé¢n im
Verkehrsangebot, Fahrten- Bereich des OV und (ber den OV hinaus)
haufigkeit, Ausstattung der + Einstellungen (bzgl. der Verkehrsarten OV, zu FuR, Faljrrad
Haltestellen) und Auto/Motorrad)

* Verkehrssozialisation (,Taxidienste" der Eltern,
Verkehrsmittelwahl von Bezugspersonen)

Die Fragen zu Einstellungen und Meinungen wurden zum Teil als ,offene Fragen“ gestellt, d.
h. den Probanden lagen keine Antwortvorgaben vor, sondern sie formulierten ihre Antworten
mit eigenen Worten. Der Vorteil von offenen Fragen liegt darin, dal3 der Befragte nicht durch
vorgegebene Antwortmdglichkeiten in eine bestimmte Richtung der Beantwortung gelenkt
wird. ,Offene Fragen unterstiitzen somit besser als geschlossene Fragen AuRerungen, die auch
‘tatséchlich’ im Wissensbestand bzw. Einstellungsrahmen der Befragten verankert sind.”
(SCHNELL et al. 1995, S. 310) Die offenen Fragen wurden insbesondere deshalb gewahlt, da
vermutet wurde, daf3 Jugendliche ihre Motive einer Nutzung bestimmter Verkehrsmittel (haupt-
sachlich bezlglich des Autos) in geschlossenen Fragen nicht in dem Maf3e zum Ausdruck
bringen, wie es bei offenen Fragen der Fall sein kann. Die bei allen offenen Fragen und z. T.
bei geschlossenen Fragen (z. B. Frage 13 und 14) eingerdumte Moéglichkeit der Mehrfachbeant-
wortung bedeutet eine Aufsummierung der Antworten und der jeweils gultigen Falle. Dies fuhrt
Zu einer Prozentangabe, die Uber 100 Prozent liegt. Mal3stab ist die jeweils giltige Menge der
,valid cases”. Alle anderen Fragen wurden in geschlossener Formulierung gestellt, d. h. den
Probanden lagen verschiedene Antwortvorgaben vor, aus denen sie die zutreffende(n) aus-
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wahlen sollten. Vorteile geschlossener Fragen sind u. a. die Egalisierung unterschiedlicher
Artikulationsfahigkeit der Befragten und die im Vergleich zu offenen Fragen leichtere
Auswertung (Codierung) aufgrund der bereits im Vorfeld der Befragung erfolgten Auflistung
der Merkmalsauspragungen (vgl. SCHNELL et al. 1995, S. 310).

Alle Probanden erhielten laminierte Karten in einem DIN A 5 Ordner. Auf diesen Karten waren
die Fragen und die Antwortkategorien abgedruckt (s. Beispielkarte im Anhang Il). Somit
konnten sie die Fragen und Antworten mitlesen und hatten die Chance, ihre Antwort zu nennen,
ohne daf} sie eine der mdglichen Kategorien nicht verstanden hatten oder bis zur Beantwortung
nicht mehr wuf3ten.

Fur die Durchfiihrung der Befragung konnten Helfer aus dem Freundeskreis gewonnen werden.
Einige hatten bereits Erfahrungen in der Interviewfiihrung. In einer Interviewerschulung wurde
das Interviewerteam uber den Hintergrund der Untersuchung aufgeklart und der Fragebogen
inhaltlich durchgesprochen. Darlber hinaus stand insbesondere das Untersuchungsziel, die
Methodik und die Neutralitét der Interviewer im Vordergrund (s. Anhang Il ,Verhaltensregeln
fur Interviewer®). Die Befragung wurde im Zeitraum vom 04.12. bis 15.12.1997 in der Dort-
munder Innenstadt durchgefiihrt. Es wurde an allen Tagen befragt und die Befragungszeiten er-
streckten sich Uber den ganzen Tag (zwischen 10.00 und 20.00 Uhr). Aufgrund der
vorherrschenden Wetterlage wurde sowohl bei Sonnenschein als auch an Tagen mit
wechselhaftem oder schlechtem Wetter befragt. Ein Interview dauerte im Mittel 12 bis 15
Minuten, was die Komplexitat verdeutlicht. Da der Einleitung der Interviewsituation eine
besondere Stellung zukommt, hatten alle Interviewer einen Interviewerausweis (s. Anhang II),
auf dem sowohl das Logo der DSW als auch ein Verweis auf die Universitat Dortmund
vorhanden waren. Hiermit wurde der seridse Charakter der Untersuchung betont. Zudem wurde
kurz auf den Inhalt und die Dauer der Befragung hingewiesen. Hierzu wurde allen Interviewern
eine schriftliche Information (s. Anhang Il) an die Hand gegeben, so dal’ die Einleitungssitua-
tion von allen in gleicher Weise gestaltet wurde. Falls erforderlich, wurde bereits zu Beginn die
Anonymitat der Befragung zugesichert.

Die Wahl des Befragungsstandortes fiel auf die Dortmunder Innenstadt, da das Ziel war, einen
zentralen Aufenthaltsort von mdglichst vielen Personen des zu untersuchenden Personenkreises
zu finden. Hinzu kam die bereits in der Einleitung herausgearbeitete Anforderung an die
Konzeptionierung der Untersuchung. Hiernach sind Jugendliche aufgrund ihrer hohen Mobilitat
und schlechten Erreichbarkeit bei Haushaltsbefragungen unterreprasentiert. Demnach mufte
eine andere Madoglichkeit gefunden werden, Jugendliche zu erreichen. Eine Befragung in
institutionellen Bereichen, wie Schulen, organisierten Jugendgruppen u. a. fiel aus mehreren
Grunden aul3er Betracht. Zum einen ist insbesondere eine Befragung an Schulen mit einem
hohen Organisationsaufwand verbunden. Zum anderen bekommt man in den genannten
Institutionen zwar leicht Kontakt zu Jugendlichen, in pAdagogischen Institutionen, organisierten
Jugendgruppen u. a. sind aber jeweils nur bestimmte Jugendliche anzutreffen. In einer 1991
durchgefuhrten Untersuchung zum ,Freizeitverhalten von Dortmunder Jugendlichen”
(NEUMANN 1992, S. 74ff) wird zum alltdglichen Freizeitverhalten von Jugendlichen
folgendes konstatiert: ,Es fallt auf, dal3 unter den ... finf meistgenannten Treffpunkten zwei
informelle Treffpunkte im Freien (FuBgangerzone; anderer Treffpunkt im Freien) und ebenfalls
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zwei kommerzielle informelle Treffpunkte zu finden sind (Café, Gaststatte; Diskothek). Die
informellen ‘Treffpunkte im Freien, zu denen auch die Ful3géngerzonen zahlen, sind bei den
Dortmunder Jugendlichen sowohl im Sommer als auch im Winter gleichermafRen beliebt.“ Um
einen breiten Raum der Innenstadt abzudecken, wurde an acht bewul3t gewéhlten Standorten
befragt. Es sollte nicht in unmittelbarer Nahe zu einem Parkhaus/Tiefgarage bzw. zu einer
Haltestelle des OPNV befragt werden, um die Befragung in Hinblick auf die Verkehrs-
mittelwahl neutral zu halten. Die Auswahl der Standorte wurde zudem dadurch beeinfluf3t, da
an bestimmten Treffpunkten bzw. Aufenthaltsorten von Jugendlichen befragt werden sollte. Um
diese Treffpunkte herauszubekommen, wurden Gesprache mit JANSEN (1997, mdl.) vom
Dortmunder Jugendring und THABE (1997, mdl.) von der Universitat Dortmund (Fakultat
Raumplanung, Fachgebiet Soziologische Grundlagen) gefiihrt. Die letztliche Standortwahl fiel
auf folgende Standorte, wobei teilweise Kompromisse zwischen beiden Auswahlmethoden der
Standorte geschlossen werden muf3ten:

» BrickstralRe * Platz von Leeds
* KleppingstralRe o Alter Markt

» Ecke Hansaplatz/Alter Markt » Corso-Passage
* Kriger-Passage e Petrikirchhof

Aufgrund der Vorweihnachtszeit und des gleichzeitig stattfindenden Weihnachtsmarktes wird
vermutet, dal} die Zahl der Jugendlichen, die die Chance hatten, an der Befragung
teilzunehmen, hdher als zu anderen Zeiten des Jahres war. Andererseits hatten diese Ereignisse
wahrscheinlich einen, nicht quantifizierbaren, Einflu auf das Antwortverhalten bei bestimmten
Fragen. Aus Sicht des Verfassers zahlt hierzu die zweite Frage des Fragebogens sowie die
Frage nach der Verkehrsmittelwahl fur den Weg in die Innenstadt (s. Fragebogen im Anhang
|).30

Auswertung der Befragungser gebnisse

Die Befragung wurde EDV-gestutzt unter Zuhilfenahme des Programms SPSS fur Windows,
Version 6.1.2 ausgewertet. Dazu wurden alle aus den Fragebdgen eingelesenen Antworten in
einem Fehlerdurchlauf einer Konsistenzprifung unterzogen. Auffalligkeiten wurden anhand der
Fragebdgen kontrolliert und etwaige Dateneingabefehler bereinigt. Bereits bei der Fragebogen-
konstruktion wurden die einzelnen Antwortvorgaben kodiert. Die wahrend der Befragung
angewendete 5-stufige Ratingskala wurde bei der Auswertung groftenteils in drei Klassen
zusammengefaRt. Sie wurde angewandt, um der Tendenz der mittleren Antwort zu begegnen
(EISENSTEIN 1997, mdl.) Alle offenen Fragen wurden anhand eines Kodierplans geschlossen.
Die einzelnen Kategorien wurden dabei theoriegeleitet gewahlt. Die Zusammenfassung der
Antworten stellt einen Informationsverlust dar, der teilweise durch die Auflistung der

% Aufgrund der Vorweihnachtszeit und des Weihnachtsmarktes war ein allgemein gréReres Verkehrsauf-
kommen zu verzeichnen. Dies kann sich auf die Wahl des Verkehrsmittels in die Innenstadt oder aber auch
auf die Einstellungen zu den einzelnen Verkehrsarten und deren Férderungswirdigkeit ausgewirkt haben.
Die Ratingskalen umfaen die verbalen Marken | trifft voll zu*“, ,trifft zu“, ,teils/teils", ,trifft nicht zu*“ und

Lrifft gar nicht zu®; ,sehr interessant”, ,interessant", ,teils/teils®, ,uninteressant” und ,sehr uninteressant"
sowie,(fast) immer“, ,haufig", ,selten”, ,(fast) nie* und ,nie". Bei den ersten beiden Ratingskalen wurde
folgende Zusammenfassung gemacht: erste und zweite Kategorie = Zustimmung, teils/teils blieb unverandert
und vierte und flinfte Kategorie = Ablehnung. Bei der dritten Skala wurde ,(fast) immer* und ,haufig” in
Pkw-Verfligbarkeit und die anderen drei Kategorien in keine Pkw-Verfligbarkeit zusammengefalit.

31
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klassifizierten Antworten im Anhang ausgeglichen wird. Bei zwei offenen Fragen (Frage 18
und 24, s. Fragebogen im Anhang I) wurden ca. funf bis zehn Antworten der Jugendlichen einer
anderen Frage zugeordnet, da die Antwort inhaltlich nicht stimmte.

Neben den univariaten Ergebnissen (Haufigkeitsverteilungen) flur alle Variablen, wurden
theoriegeleitet ausgewahlte Kreuztabellen erstellt, um vermutete Zusammenhange zu
Uberprufen (bivariate Zusammenhénge). Ob ein inhaltlicher Zusammenhang tatséchlich
statistisch bedeutsam wird, wurde mittels Chi-Quadrat-Tests Uberprift. Multivariate statistische
Analysemethoden wurden nicht eingesetzt. Von folgender Anwendungsvoraussetzung wurde
ausgegangen (vgl. SAURWEIN/HONEKOPP 1992, S. 187-203 und S. 329-334; in Anlehnung
an REUTTER/ REUTTER 1996, S. 18): bei den Tabellen dirfen in maximal 20,0% der Felder
erwartete Haufigkeiten kleiner als 5 und keine darf kleiner als 1 sein. Als Signifikanzniveau,
das die Wahrscheinlichkeit beschreibt, mit der ein Irrtum in Kauf genommen wird, also eine an
sich richtige Nullhypothese féalschlicherweise verworfen wird (Alpharisiko), worded,05 als
,signifikant* und a = 0,01 als ,hochsignifikant* vorgegeben. Bei einem niedrigeren Signifi-
kanzniveau ware das Risiko groR3er, tatsachlich vorhandene Unterschiede nicht nachweisen zu
kénnen (Betarisiko). Um den Umfang der Arbeit in entsprechendem Mal zu halten, werden nur
die interessantesten Ergebnisse prasentiert.
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5.2 Objektive EinfluRgréfien der Verkehrsmittelwahl

Die Hauptergebnisse der nachfolgenden Ausflihrungen beruhen auf der quantitativen Beschrei-
bung und Analyse der Daten einer, nach dem Quota-Verfahren gezogenen Stichprobe von 304
Jugendlichen. Die Ergebnisse der ,objektiven EinfluBgréRen” werden in direktem Bezug zu
Ergebnissen anderer Untersuchungen gestellt.

Demographische Einflisse (Alter, Geschlecht, Ausbildung, Nationalitat; ,personenbe-
zogene Determinanten®)

Wie bereits bei der Darstellung des gewahlten Auswahlverfahrens gezeigt, wird die Stichprobe
hinsichtlich der Merkmale Alter, Geschlecht und Nationalitéat beschrieben. Die Geschlechter-
und Altersverteilung entspricht anndhernd den prozentualen Anteilen der Geburtsjahrgange
1976 bis 1984 der Dortmunder Bevdlkerungsstatistik. Abweichend von der urspringlichen
Stichprobenplanung wurde das Quotierungsmerkmal Nationalitat nicht erfiillt. Allerdings ist die
Abweichung von 3,7% nach unten nicht so erheblich, dal3 auch bei diesem Merkmal von einer
Erflllung ausgegangen wird. Innerhalb des Befragungszeitraumes wurde deutlich, dal3 dieses
Merkmal fur die Interviewer nicht, wie angenommen, leicht abschéatzbar ist. Viele Jugendliche,
die ,auslandisch aussahen, wurden angesprochen, es stellte sich jedoch teilweise heraus, daf
sie keine auslandische Staatsbirgerschaft hatten bzw. nicht mehr hatten. Die Schulform (=
Bildungsniveau) wurde, nach langerem Abwagungsprozel3, nicht als Quotierungsmerkmal
herangezogen. Eine Frage nach der Schulform wurde dennoch in den Fragebogen integriert.
Interessen, Einstellungen, Ressourcen und Aktivitaten variieren mit der Bildung - und indirekt
vermittelt - mit der sozialen Herkunft. Dies hat, so wird vermutet, Einflud auf das
Verkehrsmittelwahlverhalten der Jugendlichen. Interessanterweise ergeben sich nahezu
identische Werte in der Stichprobe wie in der Grundgesamtheit, obwohl auf das Bildungsniveau
nicht explizit bei der Auswahl der Befragten geachtet wurde. Vergleichswerte liegen nur fir die
allgemeinbildenden und berufsbildenden Schulen vor. Bei den allgemeinbildenden weiterfiih-
renden Schulen ist zu beachten, daf3 in der amtlichen Schulstatistik Jugendliche enthalten sind,
die 22 Jahre oder alter sind sowie eine kleinere Gruppe nicht in Dortmund wohnender Schiler.

Tabelle7: Anteil der befragten Jugendlichen nach Schulfor men (= Bildungsniveau)

Stichprobe Grundgesamtheit
Hauptschule 13,0% 12,3%
Realschule 18,3% 16,3%
Gesamtschule 16,8% 16,6%
Gymnasium 31,7% 24,2%
Berufsschule 20,2% 28,7%

Quelle: STADT DORTMUND 19974; eigene Erhebung (n = 262)

In der Stichprobe sind weiterhin 11,8% Studierende der Universitat oder Fachhochschule Dort-
mund enthalten (n = 297). Aus diesen Ergebnissen ist ersichtlich, dal3 7,5% mehr Gymnasia-
sten, allerdings 8,5% weniger Berufsschuler befragt wurden. Obwohl NEUMANN (vgl. 1992,
S. 79ff) feststellt, daR sich die Ful3géangerzone in der Dortmunder Innenstadt aulRer bei
Gymnasiasten und teilweise Realschilern allgemeiner Beliebtheit erfreut, wurde die Quote der
Gymnasiasten Ubererfuillt.
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Lebenssituation sowie soziale und 6konomische Lebensbedingungen der Befragten (Ein-
kommens- und Wohnsituation, HaushaltsgroR3e; ,personenbezogene Determinanten*)

Da das Verkehrsmittelwahlverhalten von Jugendlichen nur einen Teilausschnitt der gesamten

und komplexen Lebenssituation Jugendlicher darstellt, st die Einbeziehung wichtiger
demographischer Daten (Alter, Geschlecht, Nationalitét, angestrebtes Ausbildungsziel) ebenso
bedeutsam fur das Verstandnis der Befragungsergebnisse wie die ansatzweise Darstellung der
materiellen Lage* (NEUMANN 1992, S. 13) und der Lebensverhaltnisse der Jugendlichen. Die
Lebensverhéltnisse und materielle Lage beeinflussen in unterschiedlicher Weise die
Moglichkeiten und Grenzen der Mobilitat und der Verkehrsmittelwahl von Jugendlichen.
Hierzu gehoren sowohl die eigenen Wohnverhéltnisse und die Anzahl der Personen im
Haushalt, in dem die Jugendlichen leben, als auch die wirtschaftliche Situation der Eltern und
die den Jugendlichen zur Verfiigung stehenden Geldmittel. Es wurde auf eine Frage nach dem
Einkommen der Eltern verzichtet, da viele Jugendliche voraussichtlich nicht tiber die H6he des
Einkommens ihrer Eltern Bescheid wissen. Die Wohnsituation der befragten Jugendlichen ist in
Tabelle 8 dargestellt. Hiernach leben nahezu sieben von Zehn bei den Eltern (68,1%). Fast ein
Funftel der Befragten (17,7%) leben mit einem alleinerziehenden Elternteil zusammen, wobei
der Uberwiegende Anteil alleinerziehender Mutter (16,4%) auffallt. Vergleichszahlen fir
Dortmund liegen nicht vor, die Studie von NEUMANN (1992, S. 17) enthalt jedoch Werte fur
die Altersgruppe der 13- bis 19jahrigen.

Tabelle8: Wohnformen der befragten Jugendlichen

Stichprobe Studie von NEUM ANN 1992
bel den Eltern 68,1% 82,5%
bel der Mutter 16,4% 10,6%
in einer Wohngemeinschaft (WG) 5,6% 0,3%
allein in eigener Wohnung 4,6% 2,0%
mit Freund/in in einer Wohnung 2,0% keine Angabe
beim Vater 1,3% 2,5%
Sonstiges™ 2,0% 2,2%

Quelle: NEUMANN 1992, S. 17; eigene Erhebung (n = 304)

Eine gesonderte Auswertung der tber 18jéhrigen Befragten ergibt, dal’ ca. 14,0% in einer WG
wohnen und ca. 12,0% eine eigene Wohnung haben. Dies wird voraussichtlich auf die Verselb-
standigung mit Abschluf? der Schule bzw. Ausbildung oder dem Beginn eines Studiums zurtick-
zuftihren sein. Fast 70,0% leben aber immer noch bei ihren Eltern (55,8%), bei der Mutter
(9,2%) oder beim Vater (2,5%). Wie nach den Ergebnissen der Wohnverhéltnisse zu erwarten,
nehmen die 3- und 4-Personenhaushalte den gré3ten Stellenwert ein. Aber auch die 5- und mehr
Personenhaushalte stellen ein Viertel aller Haushalte (2550%).

%2 gonstiges umfalt in der Stichprobe Wohnheime und bei GroReltern und bei NEUMANN bei Pflegefamilien,
bei Verwandten, im Heim oder bei Freunden/Bekannten.

% 5-Personen-HH 15,8%, 6-Personen-HH 4,6%, 7-Personen-HH 2,3%, 8-Personen-HH 1,6%, 10- und 16-
Personen-HH je 0,3%
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Abbildung 7: Anzahl der Personen im Haushalt der befragten Jugendlichen
10,9%

5,6%

27,3% 25,0%

B 5 u. m. Peagsonen-HH M 4-Personen-HH
O 3-Personen-HH O 2-Personen-HH
O 1-Personen-HH

Quelle: eigene Erhebung (n = 304)

Die meisten Befragten, insbesondere die unter 18jahrigen, leben im Haushalt der Eltern, der
Mutter oder des Vaters, so dafd sie von ihrem Wohnstatus her noch nicht selbstandig sind. Da
die Mehrzahl der unter 18jahrigen eine allgemeinbildende Schule besucht oder eine Berufsaus-
bildung absolviert, ist bei ihnen von einer weitgehenden finanziellen Abhangigkeit auszugehen.
Die meisten Jugendlichen scheinen ihren Lebensunterhalt bzw. zusatzliche (Freizeit-)Ausgaben
aus mehreren Quellen zu bestreiten. Das verfiigbare Einkommen wurde nicht quantitativ durch
die Angabe des verfligbaren Geldes abgefragt. Hierdurch sollte verhindert werden, dal3 zum
SchluR’ der Befragung eine negative Stimmung erzeugt wird. Aus anderen Untersuchungen (vgl.
z. B. SCHMIDT-FREITAG 1996, S. 15) ist bekannt, daf3 mit zunehmendem Alter das verfiug-
bare Monatseinkommen steigt. Nach NEUMANN (1992, S. 20ff.) verfligen die jiungeren Jahr-
gange (13- bis 16jahrige) in Dortmund tber Betrage bis zu 50 DM, die mittleren Jahrgange (16-
bis 19jahrige) und in gréRBerem Umfang die alteren Jugendlichen haben monatlich Betrage
zwischen 100 und 500 DM zur freien Verfigung.

Tabelle9: Einnahmequellen der Jugendlichen (Mehrfachnennungen mdglich)

alle Befragten 13 bis15Jahre | 16 bis18 Jahre | 19 bis21 Jahre
Staatliche Mittel 7,9% 1,0% 3,8% 19,6%
Lohn ausfester

0, 0, 0, 0,

Erwerbstatigkeit 9,6% 4.0% 9,5% 15,5%
Ausbildungsvergitung 17,2% 1,0% 20,0% 30,9%
Geld aus fester 46.2% 46,5% 43.8% 48,5%
Erwerbstatigkeit
Taschengeld von 72.9% 96,0% 75.2% 46,4%
Eltern/Verwandten

Quelle: eigene Erhebung (n = 303)

Die Angaben von NEUMANN kdnnen durch die vorliegenden Ergebnisse gestiitzt werden. Mit
zunehmenden Alter sinkt die Einnahmequelle Taschengeld (von 96,0% bei den 13- bis 15- auf
46,4% bei den 19- bis 21jahrigen), wohingegen Ausbildungsvergitung, Staatliche Mittel und
Lohn aus fester Erwerbstatigkeit auffallig steigen. Da das Taschengeld von den Eltern in den
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meisten Féllen niedriger als die anderen Einnahmequellen ist, kann von &hnlichen Relationen
bei den Betrdgen, wie oben genannt, ausgegangen werden. Viele der befragten Jugendlichen
bessern ihr Einkommen durch unregelmafige Jobs aus. Nicht nur die alteren Jugendlichen,
sondern in fast allen Altersklassen liegt der Anteil bei nahezu der Halfte der Befragten.
Entscheidend fur Jugendliche ist die Verflgung Uber Geld dahingehend, da’ der Gebrauch bzw.
Besitz eines Fahrzeugs jeglicher Art bzw. der Gebrauch von Offentlichen Verkehrsmitteln in
den meisten Fallen mit Kosten verbunden ist. Insbesondere fiir die Entscheidung speziell auf
Jugendliche ausgerichtete Tarif- bzw. Transportangebote ist es notwendig, die besondere
Einkommenssituation Jugendlicher zu kennen und zu berticksichtigen.

Réaumliche, zeitliche und sachliche Restriktionen (,0bjektive Handlungsmdglichkeiten®)

Wichtig fur die Teilnahme an raumlicher Mobilitdt und fir die Verkehrsmittelnutzung ist die
Verfugbarkeit bzw. der Besitz von Verkehrsmitteln sowie, falls notwendig, der Besitz eines
Fuhrerscheins. In diesem Abschnitt sind die wichtigsten mobilitditsbezogenen Rahmendaten flir
die Verkehrsmittelwahl bei Jugendlichen dargelegt. Hiermit wird vor allem der EinfluRgré3en-
komplex ,objektive Handlungsmdglichkeiten® erlautert, der im Kapitel 5.5 (s. S. 110ff.) mit als
Grundlage fur die Erklarung von Zusammenhangen zwischen der Verfugbarkeit bzw. dem
Besitz von Verkehrsmitteln und der Verkehrsmittelwahl dient. Da davon auszugehen ist, dal3
aufgrund der besonderen finanziellen Situation von Jugendlichen ein Fahrzeug nicht immer im
Besitz dieser ist, sie es aber trotzdem nutzen, wird Besitz und Verflgbarkeit eines Verkehrs-
mittels unterschieden. Inshesondere beim Pkw sind Unterschiede wahrscheinlich. Jugendliche
werden zudem um so eher Uber einen Wagen verfiigen kdnnen, desto hoher die Anzahl der
Autos in einem Haushalt ist. Wie bereits eingangs der Arbeit dargelegt, besitzen Offentliche
Verkehrsmittel fir Jugendliche einen groRen Stellenwert. Durch den Besitz einer Zeitkarte
konnen Jugendliche den OV ohne Aufwand jederzeit nutzen. Mit zunehmendem Alter, so wird
erwartet, sinkt der Anteil an Zeitkartenbesitzer, da starker motorisierte Verkehrsmittel
nachgefragt werden. Einen groRen EinfluR wird die Tatsache haben, dafl} eine
Schulermonatskarte ab der 11. Klasse bzw. in Berufsschulen nur noch ab 5 km Entfernung
»Schule - Wohnort" kostenlos ausgegeben wird und somit eine Zeitkarte erworben werden muf3.
Da die Verfluigbarkeit von Individualverkehrsmitteln vom Fuhrerscheinbesitz der Jugendlichen
sowie vom Besitz eines eigenen Fahrzeugs bzw. bei Pkw-Besitz des Haushaltes auch dariber
verfigen zu kdnnen, abhangt, werden zunachst diese Charakteristika betrachtet.

(a) Fuhrerscheinbesitz

Von den befragten Jugendlichen Gber 15 Jahre besitzen ca. die Halfte keinen Fihrerschein
(51,4%). Somit hat jeder Zweite (48,6%) eine oder mehrere FlUhrerscheinklassen. Von den
Fuhrerscheinklassen nimmt die Klasse 3 die dominante Stellung ein.
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Tabelle 10: Fuhrerscheinklassen der Befragten tber 15 Jahren (Mehrfachnennungen

moglich)*
keinen Fiuhrerschein 51,4%
Klasse 1 1,6%
Klasse 1a 2,0%
Klasse 1b 6,8%
Klasse 2 0,4%
Klasse 3 34,9%
Klasse 4 2,4%
Mofabescheinigung 6,0%

Quelle: eigene Erhebung (n = 249)

Eine Betrachtung der tber 18jahrigen zeigt, dafl} 71,7% einen Fuhrerschein der Klasse 3 haben.
Nach einer bundesweiten Erhebung von 1991 (vgl. VERKEHR IN ZAHLEN 1997, S. 130f.)
besitzen 76,0% der 18- bis 19jahrigen einen Pkw-Fihrerschein und 88,0% der 20- bis
24jahrigen. Die in der Stichprobe erreichten Werte entsprechen fast diesen Werten. Von
Bedeutung sind neben dem Pkw-Flhrerschein die Fihrerscheinklassen 1b (= ,grofRe“ Roller,
Leichtkraftrader 125 ccm, max. 15 PS; Mindestalter 16 Jahre) und die Mofabescheinigung (=
Mofa, max. 50 ccm, nur einsitzig, Mindestalter 15 Jahre). Von den uber 16jahrigen besitzen
7,4% einen Fihrerschein der Klasse 1b und von den Uiber 15jahrigen besitzen 6,0% eine Mofa-
bescheinigung. Zwar nehmen diese Fihrerscheinklassen einen groRReren Stellenwert als die
Uibrigen Klassen ein, sie sind jedoch nicht von so grof3er Bedeutung wie der Pkw-Fihrerschein.

(b) Besitz eines eigenen Fahrzeugs

Der Besitz eines eigenen Fahrzeugs, so wird zumindest in anderen Untersuchungen (z. B.
HAUTZINGER et al. 1994, S. 42ff.) fur Erwachsene konstatiert, und die damit zusammen-
hangende Verfugbarkeit ist eine zentrale Bestimmungsgrol3e des individuellen Verkehrsmittel-
wahlverhaltens. Jugendliche werden eher ,preiswerte Fahrzeuge wie Fahrrader oder Mofas
besitzen als ein Auto, da sich zum einen die Einkommenssituation besonders darstellt und zum
anderen erst im Jugendalter aus dem urspriinglichen Spielzeug Rad mehr und mehr das
Verkehrs- und Transportmittel Rad wird (vgl. LIMBOURG 1997, S. 35).

Knapp neun von zehn Jugendlichen (88,8%) besitzen ein eigenes und lediglich 11,2% besitzen
kein eigenes Fahrzedy.

Tabelle 11: Fahrzeugbesitz der Jugendlichen (Mehrfachnennungen mdglich)

Fahrrad 82,9%
Auto 16,1%
M oped 25er 4,6%
M oped 50er 3,0%
M oped 80er 2,6%
Motorrad 2,3%

Quelle: eigene Erhebung (n = 304)

Die Fuhrerscheinklassen 4 und 5 sollten nur aufgenommen werden, wenn sie nicht automatisch in der Klasse 3
integriert waren. Zwei Befragte unter 18 Jahren gaben an, daB sie einen Pkw-Fihrerschein haben, den sie in den
USA gemacht haben.

Drei Jugendliche haben wéhrend der Befragung angegeben, daB sie bereits ein eigenes Auto haben, obwohl sie
erst 17 Jahre alt sind

35



V erkehrsmittelwahl von Jugendlichen in Dortmund und ihre Determinanten 81

Das Fahrrad ist bei den befragten Jugendlichen ein weit verbreitetes Verkehrsmittel (82,9%

besitzen ein Rad). Dies bestétigt die Annahme, dal’3 Jugendliche eher ,preiswerte* Fahrzeuge in
Besitz haben. Zwei von finf Jugendlichen (39,2%) Uiber 18 Jahre geben an, ein eigenes Auto zu
besitzen. Alle anderen motorisierten Verkehrsmittel spielen bei den befragten Jugendlichen
eine eher untergeordnete Rolle. Eine Betrachtung der Uber 15jahrigen zeigt, dal3 fast genauso
viele ein Mofa besitzen wie Jugendliche einen Fuhrerschein haben (5,6% zu 6,0%). Hiernach
ist offenbar der Fuhrerscheinerwerb in direktem Zusammenhang mit dem Einstieg ins
motorisierte Alter zu sehen. Nach den angefuhrten Ergebnissen konnte das Fahrrad ein
wichtiges (Alltags-) Verkehrsmittel flr Jugendliche sein und die motorisierten Zweirader
durften eine untergeordnete Rolle einnehmen. Bei den Uber 18jahrigen nimmt das Auto zwar
eine bedeutende Rolle ein, das Fahrrad ist aber noch im groem Umfang vorhanden.

(c) Vorhandensein eines Autos im Haushalt/Anzahl der Autos im Haushalt

Neben dem Pkw-Besitz ist fiir Jugendliche die Anzahl der Autos im Haushalt relevant, um Uber
einen Pkw verfligen zu kdnnen. Wie bereits erwahnt, werden Jugendliche um so eher einen Pkw
zur Verfigung haben, desto mehr Autos im Haushalt vorhanden sind. Ebenfalls fur Jugendliche
unter 18 Jahre hat die Anzahl der Autos im Haushalt bzw. die Tatsache, ob Uberhaupt ein Auto
vorhanden ist, eine besondere Relevanz. Sofern kein Auto vorhanden ist, kbnnen (meistens) die
Eltern keine ,Taxidienste* zur Schule, zu Freizeittreffpunkten u. a. tatigen. Die Erfahrungen
mit dem MIV und somit die Verkehrssozialisation werden in diesen Haushalten voraussichtlich
in anderem Mal3e vonstatten gehen als in Haushalten mit einem oder mehreren Autos. Von den
befragten Jugendlichen geben 91,4% an, dal3 in ihrem Haushalt mindestens ein Auto vorhanden
ist. Demnach lebt weniger als einer von zehn Jugendlichen (8,6%) in Haushalten ohne Auto.
Nach REUTTER/REUTTER (1996, S. 12 und 22) liegt der Durchschnitt der autofreien Haus-
halte in Dortmund bei 31,6%. Als Vergleichswert kann der Anteil der Menschen in autofreien
Haushalten im Jahr 1992 herangezogen werden. Hiernach leben 8,3% der Altersgruppe der
Jugendlichen und jungen Erwachsenen zwischen 15 und 25 Jahren in autofreien Haushalten.

Aufgrund der besonderen finanziellen Situation von alleinerziehenden Elternteilen und Jugend-
lichen, die erst seit kurzer Zeit selbstéandig leben (z. B. Studierende), ist davon auszugehen, daf}
mit Zunahme der Personenzahl die Wahrscheinlichkeit steigt, daf3 ein Auto im Haushalt vor-
handen ist. Mit Hilfe folgender Ergebnisse kann dies bestatigt werden. Hauptséchlich die 1-Per-
sonenhaushalte besitzen kein Auto (35,3%) und auch die 2-Personenhaushalte stellen einen
tberdurchschnittlichen Anteil der Haushalte, die kein Auto besitzen (21,2%; = statistisch hoch-
signifikant). Insbesondere die Jugendlichen, die noch zu Hause wohnen, erleben anscheinend
das Auto eher als alltagliches Verkehrsmittel und werden mit Erreichen des 18. Lebensjahres
Uber ein Auto verfigen konnen. Die Anzahl der Autos in den Haushalten der befragten
Jugendlichen ist folgendermafRen verteilt: Uber ein Auto verfiigen fast vier von zehn
Haushalten (39,1%), Uber zwei Autos 36,5% der Haushalte und tber drei und mehr Autos fast
jeder sechste Haushalt (15,8%s)n tiber der Halfte der Haushalte (52,3%) sind demnach zwei
und mehr Autos vorhanden. Es ist davon auszugehen, dalR hierdurch die Pkw-Verfligbarkeit der
Uber 18jahrigen entscheidend beeinflut wird und somit deren Verkehrsmittelwahl. Viele Eltern

% 3 Autosim Haushalt 10,9%, 4 Autos im Haushalt 3,3%, 5 Autos im Haushalt 1,0%, 6 Autos im Haushalt 0,7%
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kénnen ihre Kinder aller Altersstufen mit ,Taxidiensten“ unterstitzen, da ein Zweitwagen
vorhanden ist.

(d) Verkehrsmittelverfigbarkeit

Bei der Pkw-Verfugbarkeit werden nur die Jugendlichen betrachtet, die 18 Jahre und &lter sind.
Nur bei diesen ist tatsachlich die Moglichkeit gegeben, bei der Verkehrsmittelwahl auf einen
Pkw zurtickzugreifen. Zwei von fiinf Jugendlichen (40,0%) geben an, daR sie ,(fast) immer"
Uber einen Pkw verfiigen kénnen. Dies entspricht annahernd dem Wert des eigenen Besitzes
eines Autos (39,2%). Weitere 22,5% geben an ,haufig”, tber einen Pkw verfligen zu kdnnen,
wohingegen fast ein Drittel der Jugendlichen (28,3%) angibt, ,nie" Gber einen Pkw verfiigen zu
kénnen. Dies entspricht wiederum dem Wert derjenigen, die keinen Fihrerschein der Klasse 3
besitzen (28,3%). Der Anteil Jugendlicher, der angibt ,selten“ oder ,(fast) nie* (ber einen Pkw
zu verfligen, ist relativ gering. Hieraus kann geschluf3folgert werden, dafl3 offenbar mit dem
Besitz eines Flhrerscheins dieser in den meisten Féllen benutzt werden kann. Die Jugendlichen
werden durch den Fuhrerscheinerwerb zur Pkw-Nutzung motiviert (vgl. Anséatze abgestufter
WahImdglichkeiten, s. S. 26f.). Das Erlangen der Fahrerlaubnis stellt eine Qualifizierung dar,
durch die man eine spezifische Handlungskompetenz erwirbt, die gesellschaftlich hoch ange-
sehen ist. Qualifikationen werden erworben, um sie zu nutzen. ,Somit kann diskutiert werden,
ob der Erwerb der Fahrerlaubnis nicht bereits die Kategorialentscheidung fir den motorisierten
Individualverkehr ausmacht.” (HEINE 1995, S. 373)

Abbildung 8: Pkw-Verflgbarkeit der tber 18jahrigen Befragten

29,2%

40,0%

2,5%

5,8%

22,5%

M (fast) immer  Mhaufig Oselten O(fast) nie  Onie

Quelle: eigene Erhebung (n = 120)

Die Vermutung, daf? Jugendliche keinen eigenen Wagen besitzen, aber Uber einen verfligen
kénnen, kann mit diesen Ergebnissen bestatigt werden. Viele Jugendliche teilen sich offenbar
einen Wagen mit Geschwistern oder einem Elternteil und greifen bei Bedarf auf diesen zurtick

oder nutzen den Wagen der Eltern mit. Die Chance Uber einen Wagen zu verfugen, steigt mit
der Anzahl der Autos im Haushalt. Sofern drei oder mehr Autos im Haushalt vorhanden sind,

kénnen neun von zehn 18jahrige und &ltere Jugendliche (91,7%) Uber einen Pkw ,(fast) immer"

oder ,haufig” verfigen (= Pkw-Verfiigbarkeit). Sofern zwei Autos vorhanden sind, kdnnen
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sieben von zehn (72,7%) und sofern ein Auto im Haushalt vorhanden ist, fast finf von zehn
Jugendlichen (46,5%) Uber einen verfligen (= statistisch hochsignifikant). Immerhin einer von
zehn Jugendlichen (8,3%) gibt an, eine Pkw-Verflugbarkeit zu haben, obwohl kein Auto im
Haushalt vorhanden ist. Hier muf3 die Bereitschaft von Freunden vorhanden sein, ein Auto zu
verleihen oder die Jugendlichen leihen sich ein Auto bei den Eltern, wohnen jedoch alleine und
besitzen selbst kein Auto. Diese Ergebnisse legen die Annahme nahe, dal3 der Pkw zumindest
bei den Freizeitwegen, die abends, nachmittags oder am Wochenende getatigt werden, einen
groReren Anteil an der Verkehrsmittelnutzung haben kénnte als bei den sogenannten ,notwen-
digen“ Wegen (Berufs- und Ausbildungsverkehr). Hier werden Jugendliche in geringerem
MalRe Uber einen Pkw verfiigen kdnnen, da die Eltern den jeweiligen Pkw selbst nutzen. Besitz
und Verfiigbarkeit der anderen abgefragten Verkehrsmittel Fahrrad, Moped und Motorrad
variiert nur um drei bis vier Prozentpunkte. Auf eine Darstellung der Prozentangaben wird
verzichtet, da Besitz und Verfligbarkeit nahezu identisch sind.

(e) Zeitkartenbesitz

Der OPNV hat bei Jugendlichen fiir die Bewaltigung ihrer Mobilitdtswiinsche eine grolRe Be-
deutung. Eine wesentliche Grundvoraussetzung fur die haufige und problemlose Inanspruch-
nahme des OPNV ist der Besitz einer Zeitkarte. Nach den Ergebnissen der Befragung kénnen
etwa ein Drittel der Befragten (32,6%) Busse und Bahnen nicht nutzen, ohne viel Uber Tarife
oder Kosten nachdenken zu missen, da sie keine Zeitkarte besitzen. Den grofRten Anteil an
Zeitkarten nimmt, wie nach den Ergebnissen des Schilerverkehrs (s. S. 56) zu vermuten, die
Schulermonatskarte ein (vgl. Abbildung 9). Gut jeder vierte Befragte (26,3%) besitzt dieses
kostenlose Ticket, das fur den Schulweg und in der Freizeit genutzt werden kann. In etwa glei-
chem Umfang geben die Jugendlichen an, ein Ticket2000 (11,8%), ein YoungTicket (11,2%)
oder ein Semesterticket (9,2%) zu besitzen. Da es sich beim Ticket2000 um ein Ubertragbares
Ticket handelt, stellt sich ebenso wie beim Pkw die Frage nach der tatsachlichen Verfugbarkeit.

Abbildung 9: Zeitkartenbesitz der befragten Jugendlichen

Schulermonatskarte 26,3%

Ticket2000 11,8%

YoungTicket

11,2%

Semesterticket

Zeitkarte vorhanden

BahnCard

Behindertenausweis || 0,3%

T T
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Quelle: eigene Erhebung (n = 304)
Diese ersten Ergebnisse scheinen die Annahme (s. S. 77) zu stltzen, dal3 mit zunehmenden
Alter und dem nicht mehr kostenlosen Erhalt der Schillermonatskarte der Zeitkartenbesitz, also
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die Bereitschaft eine Zeitkarte zu erwerben, sinkt. Eine Betrachtung der tber 18jahrigen zeigt
die geringer werdende Bedeutung von Zeitkarten mit Erlangung der Mdoglichkeit Uber einen
Pkw zu verfiigen. Besitzen drei Viertel der 18jahrigen und alteren Befragten (75,6%) eine
Zeitkarte, die keine Pkw-Verfiigbarkeit haben, so sind es bei denjenigen mit Pkw-Verfligbarkeit
nahezu 20,0% weniger (56,0%) (= statistisch signifikant). Dal3 insbesondere die Zeitkarte, die
speziell fur Jugendliche vom VRR entwickelt wurde, nur nahezu jeder zehnte Jugendliche
besitzt (11,2%), zeigt, dalR das YoungTicket nicht in dem Male erfolgreich ist, wie es zu
winschen ware. Hinzu kommt die relativ hohe Anzahl Jugendlicher (32,6%), die Uberhaupt
keine Zeitkarte besitzt. Ein Drittel der Befragten sind moglicherweise keine oder seltene OV-
Nutzer, da fir sie kein ansprechendes (Zeitkarten-) Tarifangebot vorhanden ist. Aber gerade fir
Jugendliche missen entsprechende Tarifangebote entwickelt werden, um sie an den OPNV
binden zu kénnen. Diese Angebote missen Uber die Leistungen des YoungTickets hinausgehen
und die Einkommenssituation von Jugendlichen bertcksichtigen.

Verkehrliche Umwelt (,0bjektive Handlungsmdglichkeiten®)

(@) Verkehrsangebot

Mit Hilfe einer Fahrplananalyse kénnen Qualitatsunterschiede im OPNV-Angebot in Dortmund
hinsichtlich der Betriebszeitrdume und des Fahrtaktangebotes zu verschiedenen Tageszeiten
und an verschiedenen Wochentagen aufgezeigt werden. Hierbei wird auf die Analyse von
REUTTER/REUTTER (1996, S. 102f.) des Dortmunder Stadtfahrplanes von 1994/95 zuriick-
gegriffen®” Nach Aussagen der DSW (1997, mdl.) sind die Fahrplananderungen der letzten drei
Jahren nicht gravierend, so dal3 von einer weitgehenden Vergleichbarkeit mit dem heutigen
Angebot ausgegangen werden kann. Die Fahrplananalyse zeigt, dal3 an Werktagen, von Montag
bis Freitag, das OPNV-Angebot vor allem auf den morgendlichen Frithverkehr und den Tages-
verkehr ausgelegt ist. Neun von zehn OPNV-Linien nehmen bis 6.00 Uhr ihren Betrieb auf.
Tagsuber (bis 19.00 Uhr) wird das OPNV-Angebot nahezu vollstandig aufrechterhalten. Rund
die Halfte aller OPNV-Linien werden mit relativ dichten Taktfolgen betrieben: Sie fahren
mindestens im 20-Minutentakt. Ein Siebtel der Linien fahren sogar im 10-Minutentakt. Ein
Funftel fahrt im 30-Minutentakt und rund ein Drittel nur im 60-Minutentakt. In den Abend-
stunden ist der werktagliche OPNV-Verkehr gegeniiber dem Tagesverkehr deutlich reduziert.
Mehr als ein Funftel der Linien werden zwischen 18.00 und 20.00 Uhr eingestellt. Nach 22.00
Uhr sind noch knapp zwei Drittel aller OPNV-Linien im Einsatz und nach Mitternacht wird das
Linienangebot weiter eingeschrankt. Im wesentlichen endet der Betrieb der OPNV-Linien um
ein Uhr nachts. Eine Verbesserung seit 1994/95 sind die NachtExpress-Linien, die von Montag
bis Freitag um 0.45 Uhr ab der Reinoldikirche fahren und von freitags auf samstags zusatzlich
um 2.00 und 3.15 Uhr. Trotz dieser Verbesserung werden die Angebote des OPNV von den
befragten Jugendlichen werktags nach 19.00 Uhr zum gréReren Teil als unzureichend beurteilt.
Fur knapp jeden zweiten (54,3%) sind die Angebote nach 19.00 Uhr fir seine Zwecke unzu-
reichend. Der Fruh- und Tagesverkehr wird dagegen Uberwiegend positiv gesehen. Sieben von
zehn Jugendlichen (71,7%) beurteilen den Frihverkehr als ausreichend und nahezu acht von
zehn (78,9%) den Tagesverkehr zwischen 9.00 bis 19.00 Uhr.

%" Dieser Fahrplan enthalt das komplette OPNV-Angebot des VRR fiir Dortmund, unabhéngig von der
Tragerschaft des OPNV durch die DB AG, die DSW oder OPNV-Anbieter aus den Nachbarstadten.
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An Samstagen ist laut REUTTER/REUTTER das OV-Angebot in Dortmund vor allem auf den
Vormittag von 9.00 Uhr bis 14.00 Uhr ausgelegt. Der Tagesverkehr (bis 19.00 Uhr) wird
Uberwiegend aufrechterhalten. Der Fahrtaktdichtenvergleich zeigt, daR an den Vormittagen
sechs der 70 an Werktagen betriebenen OPNV-Linien nicht bedient werden. Hinzu kommt, dal
jede funfte Linie im Vergleich zum Tagesverkehr an den Werktagen nur mit einem
ausgedunnten Taktangebot befahren wird. Im Samstagnachmittagverkehr ist die Fahrtaktdichte
demgegeniiber schlechter. Auf fast einem Viertel der OPNV-Linien ist der Takt gegeniiber dem
Fahrtakt am Samstagvormittag ausgedunnt. In den frihen Abendstunden ist das Angebot
deutlich reduziert. Im Vergleich zum OV-Angebot, das an Werktagen im Tagesverkehr
betrieben wird, sind am Samstagabend ab 20.00 Uhr nur noch drei Viertel aller Linien im
Einsatz. Bei der Halfte der Linien, die abends Uberhaupt betrieben werden, ist der Fahrtakt
gegenuber dem Vormittagsverkehr ausgedinnt. In den Nachtstunden des Samstags ist das
Angebot besser als an den Werktagen. Zusatzlich zu den genannten Linien fahrt um 4.30 Uhr
ein NachtExpress. Von den Jugendlichen wird dieses insgesamt schlechtere OV-Angebot am
Samstag geringfiigig schlechter als das Angebot an Werktagen beurteilt. Das Angebot zwischen
9.00 und 19.00 Uhr erhalt eine Gberwiegend positive Beurteilung. 64,5% schéatzen das Angebot
in dieser Zeit als fur ihre Zwecke ausreichend ein, wahrend der samstégliche Fruhverkehr
nahezu ausgeglichen beurteilt wird (55,9% ausreichend, 44,1% unzureichend). Obwohl durch
den NachtExpress das OPNV-Angebot am Wochenende deutlich besser als unter der Woche ist,
reicht das Angebot knapp sieben von zehn befragten Jugendlichen (68,1%) nicht aus. Offenbar
kann der NachtExpress die Ausdinnung der ansonsten betriebenen Linien nicht ausgleichen,
oder das Angebot an sich ist noch nicht allen bekannt.

An Sonn- und Feiertagen ist das OPNV-Angebot tagsiiber gegeniiber dem Angebot an Werk-
tagen erheblich eingeschrankt. Es werden nur 60 der insgesamt 70 an Werktagen betriebenen
Linien angeboten. Bis 19.00 Uhr wird dieses Angebot zum Uberwiegenden Teil aufrechter-
halten. Der Fahrtaktvergleich zeigt aber, daf? im Tagesverkehr die Uberwiegende Mehrheit der
sonn- und feiertags betriebenen OPNV-Linien nur mit einem ausgediinnten Taktangebot befahr-
en werden. In den Abend- und Nachtstunden nach 19.00 Uhr ist das Angebot genauso schlecht
wie werktags. Wurde von den befragten Jugendlichen der OPNV an Werktagen und Samstagen
hauptsachlich in den Abend- und Nachtstunden als unzureichend beurteilt, so werden die
sonntaglichen Angebote durchweg als unzureichend angesehen. Sieben von zehn Jugendlichen
(71,4%) sehen das Angebot nach 19.00 Uhr an Sonntagen als unzureichend, 55,0% das Ange-
bot von 9.00 bis 19.00 Uhr und 60,2% den Frihverkehr am Sonntag vor 9.00 Uhr.

Hauptsachlich das OPNV-Angebot an den Tagen Samstag und Sonntag bzw. zu den Tages-
zeiten (nach 19.00 Uhr), an denen Jugendliche Freizeitziele bzw. -aktivitaten aufsuchen, wird
von ihnen als unzureichend beurteilt. Jugendliche sehen sich daher gréReren Problemen
ausgesetzt, wenn sie Freizeitziele am Wochenende mit Offentlichen Verkehrsmitteln erreichen
wollen. Eine Ausnahme im Freizeitverkehr sind die werktaglichen Nachmittagsstunden. Das
OPNV-Angebot ist in dieser Zeit mit am weitesten ausgebaut und gibt Jugendlichen die
Moglichkeit, Freizeitaktivitaiten mit dem OPNV aufzusuchen. Die ihnen hier angebotenen
Moglichkeiten werden auch positiv beurteilt. Jugendliche nehmen das OPNV-Angebot
scheinbar sehr differenziert wahr und beurteilen es dementsprechend. Bei der Erstellung des
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Fragebogens wurde bereits vermutet, daf} insbesondere die Angebote in den Abend- und
Nachtstunden von Jugendlichen als unzureichend angesehen werden. Diesem Tatbestand wurde
dahingehend Rechnung getragen, dall ein Statement formuliert wurde, das speziell die
Angebotssituation zu diesen Zeiten abfragt (,Abends/nachts vermisse ich spezielle Angebote
fur Jugendliche.”). Sieben von zehn Jugendlichen (70,3%) stimmen dieser Aussage zu und
weitere 12,9% sehen immerhin einen teilweisen Ausbau als notwendig, indem sie ,teils/teils”
antworten. Nur 16,9% der befragten Jugendlichen sehen in einem Ausbau des Angebotes in den
Abend- bzw. Nachtstunden keine Notwendigkeit.

(b) Lage und Ausstattung der Haltestellen

Auch die Lage und Ausstattung der Haltestellen wurde als EinfluRgroRe herausgearbeitet. Da
nicht nach dem Wohnstandort der Jugendlichen gefragt wurde und dieser nicht, wie bei einer
telefonischen Befragung, ermittelbar ist, kann nur die Ausstattung der Haltestellen und nicht
deren Lage betrachtet werden. Mit Hilfe des Statements ,,An den Bahnhotfen/Haltestellen fehlen
mir Moglichkeiten, um die Wartezeiten zu tberbricken* wurde ermittelt, ob die Ausstattung
der Haltestellen (z. B. Informationscomputer/Unterhaltungsangebote) zur Uberbriickung der
Wartezeit fur die Jugendlichen von Bedeutung ist. Das Ergebnis ist eindeutig: Knapp sieben
von zehn Jugendlichen (69,2%) fehlen Méglichkeiten, um die Wartezeiten zu tberbriicken und
weitere 14,2% sind zum Teil dieser Meinung (,teils/teils“-Antwort). Nur 16,6% sind nicht der
Meinung. Vorwiegend junge Leute zwischen 13 und 15 Jahren sind der abgefragten Ansicht
(77,0%).

Mit zunehmendem Alter sinkt das Interesse an Mdglichkeiten, die Wartezeiten zu Uberbriicken
(65,7% 16- bis 18jahrige; 64,9% 19- bis 21jahrige; = statistisch signifikant). Vielleicht hangt
dies mit der geringer werdenden Nutzung des OPNV zusammen oder damit, daf? &ltere Jugend-
liche eher mit Freunden unterwegs sind und durch den Kontakt mit den Gleichaltrigen die
Wartezeit verkirzt wird. Mittels neuer Technologien sollte es méglich sein, (nicht nur) jungen
Leute die Wartezeiten zu verkiirzen. Die DB AG setzt z. B seit kurzem sogenannte ,DB Plus
Punkte” ein. Diese multifunktionalen Pavillons bieten neben dem Wetterschutz eine Reihe von
Informationsmoglichkeiten, Telefon mit Notruffunktion und Fahrscheinautomaten an. Solche
Einrichtungen kénnten an exponierten Haltestellen in Dortmund stehen.

(c) Infrastruktur (Qualitat des Verkehrsnetzes)

Eine weitere untersuchte Determinante der Verkehrsmittelwahl ist die Qualitat des Verkehrs-
netzes (= Infrastruktur). Neben den Betriebszeiten und Fahrtakten ist fur Jugendliche wichtig,
ob sie zu den fir sie relevanten Zielen gelangen. Anscheinend ist dies fiir den Uberwiegenden
Teil der Befragten der Fall. 45,8% sind der Meinung, daB das Dortmunder Liniennetz im OV
alle fir sie relevanten Ziele miteinander verbindet. Weitere 29,0% sehen zumindest teilweise
ihre Ziele als miteinander verbunden an. Fir ein Viertel der Jugendlichen (25,2%) werden
durch das Liniennetz in Dortmund jedoch nicht alle Ziele miteinander verbunden.

Welche Ziele bzw. Stadtteile, Einrichtungen o. a. dies sind, wurde nicht erflobtn.
zunehmendem Alter reicht das Dortmunder Liniennetz, wie aus Tabelle 12 ersichtlich, immer
weniger den Mobilitdtsanspriichen der befragten Jugendlichen.

% Neben dem Dortmunder Liniennetz ist das regionale und uiberregionale OV-Netz fiir Jugendliche bedeutsam.



V erkehrsmittelwahl von Jugendlichen in Dortmund und ihre Determinanten 87

Tabelle 12: DasDortmunder Liniennetz verbindet allerelevanten Ziele nach Alter

Ablehnung teilglteils Zustimmung
13 bis 15 Jahre 17,5% 36,1% 46,4%
16 bis 18 Jahre 23,5% 28,4% 48,0%
19 bis21 Jahre 35,1% 22,3% 42,6%

Quelle: eigene Erhebung (n = 293)

Dem mit zunehmendem Alter grof3er werdenden Aktionsraum von Jugendlichen (vgl.
Umweltpsychologie, S. 29), wird das Dortmunder Liniennetz nicht gerecht. Die Zustimmung
der Jugendlichen, dal3 alle relevanten Ziele miteinander verbunden werden, variiert nur in
geringflgig zwischen 42,6% und 48,0%. Hauptséachlich die ,teils/teils“-Antworten wechseln
mit zunehmendem Alter in eine Ablehnung. Fir mehr als ein Drittel der befragten Jugendlichen
(35,1%) zwischen 19 und 21 Jahren verbindet das Dortmunder Liniennetz nicht alle relevanten
Ziele miteinander (= statistisch signifikant).

Sowohl die Betrachtung der Betriebszeitraume und Fahrtaktangebote als auch die Betrachtung
des Dortmunder Liniennetzes legt Schwachen in der Angebotsplanung fir Jugendliche offen.
Hauptsachlich bei der Freizeitgestaltung werden die vorhandenen Angebote den Mobilitats-
wuinschen von Jugendlichen nicht gerecht. Die Verkehrsmittelwahl wird hierdurch beeinfluf3t
sein. AuRerdem kénnen Jugendliche mit zunehmendem Alter nicht mehr die Ziele mit dem OV
aufsuchen, die fir sie relevant sind. Eine weiterfiihrende Untersuchung kénnte hierauf Bezug
nehmen und offen legen, welche Ziele dies sind. Mit flexiblen Angeboten, z. B. Freizeitbusse,
die die ermittelten Ziele von Jugendlichen abfahren, kdnnte ein entsprechendes Angebot
geschaffen werden.

(d) Kenntnis der Angebote des OPNV in Dortmund

In Zusammenhang mit den in den vorherigen Abschnitten dargelegten Ergebnissen steht die
Kenntnis der Angebote des OPNV in Dortmund. Nur bei Kenntnis ihrer Maglichkeiten kénnen
Jugendliche diese nutzen, ihre Mobilitatswiinsche erfiillen und lernen, sich im OV zu bewegen.
Die in Kapitel 4.3 (s. S. 52 ff.) herausgearbeiteten Angebotsformen der DSW und der DB AG,
die speziell fur Jugendliche entwickelt wurden bzw. ihren Mobilitatswiinschen entsprechen,
wurden auf ihre Bekanntheit abgefragtDer GrofRteil der Angebote ist bei den befragten
Jugendlichen bekannt. Die speziell fur Mobilitatsbedurfnisse von Jugendlichen konzipierten
Angebote (NachtExpress, Schilermonatskarte) sind nahezu umfassend bekannt. Nur 1,6% der
befragten Jugendlichen geben an, dal3 sie die Schilermonatskarte und 7,6%, dalR sie den
NachtExpress nicht kennen. Die Kombinationsmaoglichkeit von Bus und Taxi ist bei sieben von
zehn Jugendlichen (69,7%) bekannt und die Mithahmemaglichkeit des Fahrrades in Fahrzeugen
des OV kennen anndhernd neun von zehn (87,5%). Die relativ neu geschaffenen Angebote
Anruf-Sammel-Taxi (AST) und Anruf-Linien-Taxi (ALT), die nur raumlich begrenzt angeboten
werden, sind in geringerem Umfang bekannt. Wahrend das AST fast der Halfte bekannt ist
(49,3%), kennen 37,5% das ALT. Am wenigsten sind die Angebote seitens der DB AG
bekannt. Beinahe drei Viertel der Jugendlichen (73,4%) kennen die Mdoglichkeiten von

Vielfach wird von Jugendlichen der OPNV deswegen schlecht bewertet, weil er fiir gelegentliche Ausfliige in
den landlichen Raum unbrauchbar erscheint. Durch die Begrenzung auf den Planungsraum Stadt Dortmund
wurde beim Fragebogen auf eine entsprechende Frage verzichtet.

% Leider wurde die Nutzung dieser Angebote nicht in den Fragebogen integriert.
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Bahntours in Kombination mit 1Live zu GrofRRevents (Popkomm, Loveparade u. a.) oder
Kurztrips zu weiteren Sport- und Musikveranstaltungen nicht. Nur 7,6% aller befragten
Jugendlichen kennen das Popfone. Diese Ergebnisse bestatigen die von der DB AG gedulRerten
Bedenken, dal3 sie im Nahverkehr die Gruppe der Jugendlichen nur sehr schwer mit Hilfe von
KommunikationsmaBnahmen ansprechen (vgl. Kapitel 4.3, s. S. 57).

Abbildung 10: Kenntnis der Angebote fur Jugendliche im OV durch die Befragten
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Quelle: eigene Erhebung (n = 304)

Vorwiegend die alteren Jugendlichen kennen den NachtExpress umfassend. 98,0% der 19- bis
21jahrigen und 96,2% der 16- bis 18jahrigen geben an, den NachtExpress zu kennen. Nur bei
der Altersklasse der 13- bis 15jahrigen sind es 16,8% der Jugendlichen, die den NachtExpress
nicht kennen (= statistisch hochsignifikant). Die oben gedulR3erte Vermutung (s. S. 83), dal’ das
OPNV-Angebot in den Abend- und Nachtstunden als unzureichend beurteilt wird, weil der
NachtExpress nicht bekannt ist, kann nicht bestétigt werden. Ein weiteres speziell fir Jugend-
liche entwickelte Angebot, das YoungTicket, ist bei knapp einem von funf Jugendlichen nicht
bekannt (19,1%). Vor allem die Hauptzielgruppe der 16- bis 18jahrigen sind Uber das Angebot
informiert; neun von zehn kennen es (90,5%; = statistisch hochsignifikant). Bei den 13- bis
15jahrigen sind es 77,2% und bei den 19- bis 21jahrigen 74,5%. Die meisten Jugendlichen
kennen das YoungTicket, genutzt wird es jedoch nicht in einem wiinschenswerten Umfang, wie
im Abschnitt Zeitkartenbesitz gezeigt werden konnte. Hier miissen Strategien gefunden werden,
die Uber die Méglichkeiten informieren und zur Nutzung animieren.

Nach den vorliegenden Ergebnissen kennen die meisten Jugendlichen ihre Mdglichkeiten im
OPNV in Dortmund. Die neu eingefiihrten Angebote der DSW und DB AG sind am wenigsten

bekannt, was jedoch nicht erstaunlich ist. Das AST und das ALT gibt es nur in einigen

Stadtteilen von Dortmund und ein Angebot wie das Popfone oder die Bahntours bundesweit
einzufihren, bedarf einer langeren Anlaufphase. Insbesondere die Kombinationsmdglichkeit
von Bus und Taxi und das YoungTicket bedurfen ergdnzende InformationsmalRnahmen. Bei der
Maoglichkeit sich ein Taxi an eine Haltestellen zu bestellen, sollte Uberlegt werden, ob, vor dem
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Hintergrund der Sicherheit von Jugendlichen und der Einkommenssituation Jugendlicher, nicht
speziell fur sie der Preis reduziert werden kann.
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5.3 Subjektive EinfluRgréfien der Verkehrsmittelwahl

Die Erlauterung und Darstellung der subjektiven EinfluBgréRen steht im Vordergrund dieses

Abschnittes. Um herauszufinden, ob fir bestimmte soziodemographische Merkmale

Jugendlicher spezielle subjektive EinfluRgréRen besonders zutreffen, wurden statistisch (hoch-)
signifikante Zusammenhange zwischen diesen uberprift.

Informationen Uber die verkehrliche Umwelt (,subjektive Wahrnehmung der Handlungs-
moglichkeiten®)

Umfassende und gute Informationen haben eine bedeutende Stellung in der Verkehrsplanung

und bei der Verkehrsmittelwahl. Hierauf wurde z. B. im Kapitel 4 (s. S. 48 und 62) hinge-

wiesen. Die Kenntnis der Mdglichkeiten im OPNV und die Erleichterung der Benutzung kann
vor allem durch eine hohe Informations- und Beratungsqualitat erreicht werden. Je besser die
Jugendlichen iiber das vorhandene OPNV-Angebot (Fahrplan, Linien u. &.) informiert sind,
desto gréRRer sind ihre subjektiven Auswahlmdglichkeiten. ,Je besser sie lber die externen
Rahmenbedingungen, die ihnen der OPNV bietet, Bescheid wissen, desto besser kénnen sie
sich individuell auf diese Rahmenbedingungen einstellen und desto mehr steigt ihre persdnliche
Unabhangigkeit von diesen Rahmenbedingungen.“ (REUTTER/REUTTER 1996, S. 98)

(a) Informationsqualitat

Bei den befragten Jugendlichen besteht keine eindeutige positive oder negative Einschatzung
bezuglich der Informationsqualitéat. Jeweils ca. ein Drittel stimmt der abgefragten Aussage ,Ich
habe den Eindruck, dal3 die DSW sich bemuhen, mich tber ihre Angebote zu informieren” zu
(33,9%), ,teils/teils zu (32,2%) und nicht zu (29,3%). Dieses relativ ausgeglichene Ergebnis
kann nicht ausreichend interpretiert werden. Somit wird genauer zu ermitteln sein, ob die
herausgearbeiteten Informationsangebote (u. a. InfoLinie und Servicetelefon, vgl. S. 62f.) bei
den Jugendlichen bekannt sind und genutzt werden. Lediglich einem von zehn Befragten ist das
Informationsangebot InfoLinie (11,2%) in der Presse aufgefallen und kennt es
dementsprechend. 6,9% geben an, die InfoLinie ,teils/teils* zu kennen, 4,3% haben keine
Einschatzung abgegeben und der Uberwiegende Anteil (77,4%) gibt an, sie nicht zu kennen.
Circa einer von zwanzig hat dartber hinaus die Angebote der InfoLinie schon einmal genutzt
(4,6%). 87,8% haben die Info Linie noch nie genutzt, 3,6% ,teils/teils* und 3,9% geben keine
Einschatzung ab. Auch die neue Nummer des Servicetelefons der DSW ist nur bei wenigen
Befragten bekannt. Einer von zwanzig (4,8%) hat durch die Angabe einer Nummer seine
Kenntnis zum Ausdruck gebracfit.

(b) Beratungsqualitat

Die zweite Stitze der DSW, ihre Angebote Jugendlichen zu vermitteln und die Benutzung zu
vereinfachen, ist eine gute Beratung. Im Gegensatz zur Informationsqualitat fallt die Ein-
schétzung eindeutig aus. Fast zwei Drittel befragten Jugendlichen (62,5%) fuhlen sich schlecht
von den Dortmunder Stadtwerken beraten, 37,5% dagegen gut. Insbesondere die Jugendlichen
zwischen 16 und 21 Jahren konstatieren eine schlechte Beratungsqualitat (67,7% 16 bis 18

4 Esist zu bedenken, daR wahrscheinlich mehr Jugendliche das Servicetelefon kennen, die Nummer aber nicht
auswendig wufdten. Im Fragebogen hétte der Frage nach der Nummer des Servicetelefons eine Frage nach der
Leinfachen“ Kenntnis vorweg gestellt werden mussen.
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Jahre und 68,4% 19 bis 21 Jahre; = statistisch signifikant). Die 13- bis 15jahrigen geben eine
ausgeglichene Einschatzung ab (52,5% schlechte und 48,5% gute Beratungsqualitat). Die
Jugendlichen fiihlen sich von der DSW offenbar nicht in dem Mal3e wahrgenommen, wie sie es
sich wiinschen wiurden. Insbesondere dann, wenn die Jugendlichen nicht mehr automatisch eine
Schilermonatskarte erhalten und sich selbst ein Ticket kaufen mussen und zudem ihr
Aktionsraum grof3er wird, scheinen sie sich allein ,auf weiter Flur zu fihlen“. Erste Ansétze
jugendspezifische Medien zu nutzen und Informationen jugendgerecht zu vermitteln, werden
seitens der DSW bereits gemacht (s. S. 62f.). Hieran muf3 angeknipft werden.

Einstellungen/Orientierungen (,Einstellungen und Motive*)

(&) Einstellungen

Die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln bzw. vier Fortbewegungsarten zu Ful3, Fahrrad,
Auto/Motorrad und OV wurden durch Statements, die die Forderungswiirdigkeit der einzelnen
Verkehrsmittel zum Inhalt haben, erfaRt. Am deutlichsten wird von den befragten Jugendlichen
der Ausbau der Radwege gefordert, gefolgt vom Ausbau des OPNV. DaR der Ausbau der
Radwege nach Auffassung der Befragten am notwendigsten ist, impliziert, daB die
gegenwartige Situation als schlecht empfunden und somit verbesserungswirdig angesehen
wird. Diese implizierte schlechte Beurteilung der Radwege, kénnte eine Einschréankung bei der
Nutzung des Fahrrades bedeuten. Jugendliche sehen die Verbesserung der Moglichkeiten, zu
FuR’ gehen zu kdnnen, als weniger wichtig als alle anderen Verkehrsarten an. Fast die Halfte der
Befragten stimmt dem Statement ,Die Mdglichkeiten, zu Ful3 gehen zu kénnen, missen
verbessert werden” nicht zu (44,4%). Dieses Ergebnis wirft die Frage auf, ob Jugendliche die
Verkehrsart zu FuR gehen nicht als solche wahrnehmen (wollen) und tagtaglich unliebsame
Erfahrungen (z. B. zugeparkte Gehwege, lange Ampelwartezeiten) als unabweisbar hinnehmen?
Vielleicht herrschen in den Augen der Jugendlichen aber auch einfach optimale Bedingungen in
Dortmund.

Obwohl die Verkehrsarten Fahrrad und Offentlicher Verkehr forderungswiirdig eingestuft
werden, sollen auch die Moglichkeiten, mit dem Auto bzw. Motorrad fahren zu kdnnen, ver-
bessert werden. Gut vier von zehn Jugendlichen (43,7%) stimmen einer Verbesserung des MIV
zu, und weitere 16,4% sind fir eine teilweise Verbesserung. Dies ist um so erstaunlicher, als
dafR vor allem Kinder und Jugendliche diejenigen sind, die die vielfaltigen Nachteile des MIV
(Unfallgefahrdung, Schadstoffbelastung u. &.) zu spliren bekommen. Eine Erklarung der
positiven Einstellung gegeniber der Verbesserung fir Autos und Motorrader kann sein, dal3
Jugendliche diese Verkehrsarten als erstrebenswert ansehen. Denn sie erfahren tagtaglich von
ihren Bezugspersonen oder erleben selbst, daf? im Staustehen und uberfillte Parkh&user Strel3
bedeuten. Die Verbesserung dieser Situation ist somit aus Sicht der Jugendlichen ein sinnvolles
Ziel.

Tabelle 13: Einstellungen zu den Verkehrsarten

Maoglichkeit zu FuR | Maoglichkeiten | Angebot OV muR Radwege
gehen zu kénnen, | Auto/Motorrad ausgebaut mussen
mussen verbessert| zu fahren, sind zu werden ausgebaut

werden verbessern werden
Zustimmung 33,3% 43,7% 59,2% 65,8%
teils/teils 20,1% 16,4% 22, 7% 8,2%
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Ablehnung 44,4% 30,9% 16,7% 17,5%
keine Einschatzung 2,3% 8,9% 1,3% 8,6%

Quelle: eigene Erhebung (n = 304)

(b) Zukunftsvorstellungen

Obwohl das Fahrrad und der OV (s. oben) positiver und damit férderungswiirdiger als das Auto
bzw. Motorrad eingeschatzt werden, zadhlen die motorisierten Verkehrsmittel in der
zukinftigen, vorgestellten Verkehrsmittelnutzung der befragten Jugendlichen zu den
wichtigsten Verkehrsmitteln. Auch die zum Pkw-Gebrauch notwendige Voraussetzung des
Fuhrerscheinerwerbes scheint fur den Grof3teil der Jugendlichen eindeutig zu sein. ,Dem
Erwerb des Fiuhrerscheins kommt fur zeitgendssische Jugendliche als ‘Initiationsritus’ grol3ere
Bedeutung zu als dem Erreichen von GrofR3jahrigkeit und Wahlalter. (MITTERAUER 1986, S.
51; zitiert nach PROJEKTGRUPPE OKOLOGIE et al. 1997, S. 7) Von den unter 18jahrigen
wollen neun von zehn Jugendlichen (90,2%) mit 18 ihren Autofiihrerschein machen. Nur 5,4%
werden aller Voraussicht nach keinen Fuhrerschein der Klasse 3 ablegen, 2,7% wissen es noch
nicht genau und 1,6% haben keine Einschatzung abgegeben. Hiernach ware der
Fuhrerscheinbesitz bei Jugendlichen in wenigen Jahren weiter verbreitet, als er es heute
ohnehin schon ist.

Neben dem voraussichtlichen Fuhrerscheinerwerb sollten die Jugendlichen ihre Einschétzung
zum zukinftigen Fahrzeugerwerb geben. Erwartungsgemafl wollen sich die unter 18jahrigen
mit 18 eher ein Auto als ein Motorrad kaufen. Jeder zweite Jugendliche ist sich schon relativ
sicher, dald er mit 18 Jahren ein Auto erwerben werden will. Weitere 19,0% sind sich noch
nicht ganz sicher und nur 22,8% (plus 4,9% die keine Einschatzung abgeben) wollen sich mit
18 Jahren kein Auto zulegen. Da davon auszugehen ist, dal vorwiegend die Eltern ihren
Kindern bei der Anschaffung eines Autos mit finanzieller Hilfe zur Seite stehen, wird sicherlich
der Grof3teil der Jugendlichen tatséchlich einen eigenen Wagen mit 18 Jahren oder kurze Zeit
spater erwerben. Hieraus kdnnen Veranderungen in der Verkehrsmittelnutzung resultieren. Ein
Teil der Jugendlichen wollen sich zusatzlich oder ausschlieBlich ein Motorrad kaufen.
Immerhin knapp einer von sechs Jugendlichen (17,4%) will mit 18 Jahren ein Motorrad
erwerben. 65,2% werden sich wahrscheinlich kein Motorrad kaufen (plus 5,4% die keine
Einschéatzung abgeben) und 12,0% sind sich noch nicht sicher (,teils/teils“-Antworten).

In der vorgestellten Zukunft scheinen die 13- bis 17jahrigen Jugendlichen den OV und den
Verkehrsarten zu Ful und Fahrrad als mdgliche Verkehrsmittel deutlich weniger in Betracht zu
ziehen. Fast die Halfte der Befragten ist der Auffassung, dal das Auto unangefochten das
hauptsachliche Verkehrsmittel sein wird. Die Betrachtung der Aussage ,lch werde ab 18

hauptsachlich mit dem Auto fahren® bestétigt dies: 48,9% stimmen ihr zu, 31,5% antworten

Jeils/teils" und nur 18,0% lehnen diese Aussage ab. Filr gut drei Viertel der Jugendlichen

(77,4%) gehort das Auto im Erwachsenenalter vermutlich mehr oder weniger zu den

Selbstverstandlichkeiten im Lebensalltag, sofern die Jugendlichen nicht starker als bisher an die
Nutzung des OV nach dem 18. Lebensjahr gebunden werden kénnen.
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Motive (,Einstellungen und Motive*)

Mit Hilfe von sechs ,extra-motives” wurde die Bedeutung des Autofiihrerscheins fur Jugend-
liche getestet' Hintergrund ist der Gedanke, daR der Fiihrerschein Klasse 3 fiir Jugendliche
eine groBe Bedeutung einnimmt und fur viele mit erfolgreicher Ablegung der
Fuhrerscheinprifung ,endlich die Jugendphase vorbei ist. Vier der sechs getesteten Motive
haben fur die befragten Jugendlichen eine sehr groBe Relevanz. ,Freie Wahl des
Verkehrsmittels* und ,Unabhéngigkeit® haben offensichtlich die gré3te Bedeutung fur
Jugendliche. Fast 85,0% aller Befragten sehen in einem Autofiihrerschein ,Unabhangigkeit*
und 78,8% sind der Meinung, dafl3 sie durch einen Autofihrerschein eine ,freie Wahl des
Verkehrsmittels* haben. Auch ,Schnelligkeit* (60,2%) und ,Freiheit* (64,0%) wird mit einem
Autofiihrerschein im groRem Umfang verbunden. Hierbei nimmt die teilweise Zustimmung
bzw. Ablehnung (,teils/teils“-Antworten 28,6% bzw. 24,4%) allerdings eine grol3ere Rolle als
bei den meist genannten Motiven ein. Lediglich die beiden Motive ,anerkannt werden“ und
.erwachsen werden, werden von den Jugendlichen als weniger bedeutsam eingestuft. Ein
Viertel der Jugendlichen (25,5%) verbindet mit einem Autoflhrerschein ,erwachsenen werden*
und 15,3% ,anerkannt werden"“.

Abbildung 11: Einschéatzung der Befragten, was ein Autofiihrerschein fir sie bedeutet

Einen Autofiihrerschein zu haben, bedeutet:

anerkannt werden 19,0% | 15,3%
N
erwachsen werden 22,8% | 25,5%
Schnelligkeit 60,2%
Freiheit 64,0%
freie Wahl der Verkehrsmittels  [7,3%| 13,9% | 78,8%

Unabhangigkeit 4,6% 10,9%| 84,5%
| | | | | | | | | |
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Quelle: eigene Erhebung (n = 304)

Mit zunehmendem Alter nimmt die Zustimmung bei den beiden Motiven ,anerkannt werden*
und ,erwachsen werden“ ab (= statistisch hochsignifikant). Hauptsachlich Jugendliche im Alter
von 13 bis 15 Jahren sind der Meinung einen Autofiihrerschein zu haben, bedeutet ,anerkannt
werden” oder ,erwachsen werden”. Fur Jugendliche die bereits einen Fihrerschein der Klasse 3
besitzen (durfen), sind diese beiden Motive nicht (mehr) relevant. Die niedrige Auspragung

4 Bis auf ,freie Wahl des Verkehrsmittel“ sind alle Motive den Ergebnissen der Literaturrecherche entnommen.
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Uber alle Befragten kann damit zusammenhangen, dal Jugendliche diese Motive wahrend einer
Befragung im geringeren Umfang zugeben.

Tabelle 14: ,Einen Autofuihrerschein zu haben, bedeutet erwachsen werden (1)/
anerkannt werden (2)" nach Alter

Ablehnung teils/teils Zustimmung
(€0) (@) (€0 (@) (€0) 2
13 bis 15 Jahre 35,0% 54,0% 29,0% 26,0% 36,0% 20,0%
16 bis 18 Jahre 51,9% 61,5% 20,2% 21,2% 27,9% 17,3%
19 bis21 Jahre 68,4% 82,3% 19,4% 9,4% 12,2% 8,3%

Quelle: eigene Erhebung (n =302 (1) bzw. 300 (2))

Das Motiv ,anerkannt werden® ist nicht nur vom Alter abhangig. Auch die Geschlechtszugehd-
rigkeit hat einen EinfluB. Wie zu erwarten, sind es eher mannliche Jugendliche, fir die
.=anerkannt werden“ bedeutsamer ist. Nur knapp eine von zehn weiblichen Befragten (8,6%)
verbindet mit einem Autoflihrerschein ,anerkannt werden”, allerdings fast jeder vierte
méannliche (22,3%; = statistisch hochsignifikant). Beim Motiv ,Schnelligkeit” sind es wiederum
die méannlichen Jugendlichen, die eher zustimmen, dal einen Autoflihrerschein zu haben,
~Schnelligkeit* bedeutet. Nahezu sieben von zehn mannlichen Befragten (68,0%) verbinden mit
einem Pkw-Fuhrerschein ,Schnelligkeit, wahrend es bei den weiblichen nur circa jede zweite
ist (52,6%; = statistisch signifikant). Diese Ergebnisse lassen vermuten, daf3 fir méannliche
Jugendliche ein Autofiihrerschein und somit die Benutzung eines Autos eher die Zugehorigkeit
zum Freundes- bzw. Bekanntenkreis unterstreicht und der ,Geschwindigkeitsrausch® bzw. das
Erproben der eigenen Grenzen durch schnelle Fahrweise flr sie wichtiger ist. Diesen Motiven
mit Argumenten fur den OV zu begegnen, erscheint schwierig. Wieso sollte Jugendlichen
jedoch nicht die Technik der Fahrzeuge, deren PS-Werte, deren Hochstgeschwindigkeit u. &.
vermittelt werden, um auch diese Motive anzusprechen?

Neben einer Alters- bzw. Geschlechterdifferenzierung scheint von Interesse, ob das Vorhanden-
sein eines Autos im Haushalt der befragten Jugendlichen einen Einflul} auf die Bedeutungszu-
messung einzelner Motive besitzt. Bei zwei der sechs Motive ist dies der Fall (Freiheit und freie
Wahl des Verkehrsmittels). Es wird nur auf das Motiv ,Freiheit* eingegangen. Anndhernd einer
von drei Jugendlichen (30,8%), der ohne Auto im Haushalt lebt, assoziiert mit dem Autofiihrer-
scheinbesitz keine ,Freiheit®. Jugendliche, die mit Auto im Haushalt leben, verbinden nur zu
einem zehntel (9,7%) keine ,Freiheit” mit einem Autoflhrerschein (= statistisch hochsignifi-
kant). Anscheinend sehen sich die Jugendlichen, die ohne Auto im Haushalt leben, weniger in
ihrer Freiheit durch die OV eingeschrankt als solche, die mit Auto im Haushalt leben. Somit ist
die Motivation, einen Fuhrerschein zu machen bzw. zu haben, aufgrund einer méglichen, um-
fassenderen Freiheit mit einem Auto, geringer ausgepragt. Eine andere Erklarung kann darin
liegen, dald diese Jugendlichen nicht zugeben in ihrer ,Freiheit” eingeschrankt zu sein, da sie
sonst zugeben wirden, diese ,Freiheit* nicht zu besitzen.

Ein weiteres Extramotiv der Verkehrsmittelwahl ist der soziale Kontakt (Gesprache, mit
anderen zusammensein u. &.). Dieses Motiv wurde anhand des Statements ,Bei Fahrten in
Bus/Bahn mochte ich zusammen mit Freunden sitzen, reden und Spafd haben“ untersucht.
Hiermit sollte ermittelt werden, wie wichtig Jugendlichen der soziale Kontakt bei einer
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Nahverkehrsfahrt ist, und ob fur sie das Gruppenerlebnis von Bedeutung ist. Neun von zehn
Befragten (90,1%) geben an, dal3 sie zusammen mit Freunden sitzen méchten, reden und Spald
haben wollen. Weitere 6,6% Prozent antworten mit ,teils/teils* und nur 3,3% lehnen diese
Aussage ab. Hierdurch wird ersichtlich, daf3 nahezu alle Jugendliche dem sozialen Kontakt in
Bus und Bahn eine hohe Bedeutung zumessen. Fraglich ist in diesem Zusammenhang,
inwieweit Jugendliche sozialen Kontakt in dieser Form in Fahrzeugen des OPNV gegenwartig
erleben koénnen. Jugendspezifische Verhaltensweisen (laut reden, Musik héren u. 4.) werden
von Mitfahrern grof3tenteils als storend empfunden. Ein Losungsweg, um dem sozialen Kontakt
in Bus und Bahn fiir Jugendliche zu verbessern, ist das von der DB AG entwickelte Konzept
des Jugendzuges (vgl. Kapitel 4.3, S. 57). Dieses die Motivstruktur von Jugendlichen
ansprechende Angebot wurde neben anderen (neuen) Angeboten getestet. Die Ergebnisse
werden im Kapitel 6 vorgestellt.

Wahrnehmung der verkehrlichen Umwelt (,subjektive Wahrnehmung der Handlungs-
moglichkeiten®)

Merkmale der ,Wahrnehmung der verkehrsmittelbezogenen Eigenschaften” (Kosten, Plinktlich-
keit, Design, Ausstattung, Reisegeschwindigkeit) und der ,Wahrnehmung des Klimas" (Image,
Werbung) wurden mittels Statements abgeffafie verkehrsmittelbezogenen Eigenschaften
sind in folgender Abbildung ausgewiesen.

Abbildung 12: Wahrnehmung der ver kehr smittelbezogenen Eigenschaften durch die
Befragten
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Quelle: eigene Erhebung (n = 304)

Die subjektiven EinfluBgréRen der Verkehrsmittelwahl, die zur Beschreibung der ,Wahrneh-
mung der verkehrsmittelbezogenen Eigenschaften* herangezogen wurden, werden im tberwie-
genden Teil negativ beurteilt. Bei fast allen nimmt dariiber hinaus die Antwortkategorie ,teils/

4 Die Preise im Offentlichen Verkehr halte ich fiir angemessen.” = Kosten; ,Die Ausstattung der Fahrzeuge ist
angenehm.” = Ausstattung; Offentliche Verkehrsmittel sind piinktlich.* = Piinktlichkeit; ,Mit Offentlichen
Verkehrsmitteln gelangt man schnell zum Ziel.“ = Reisegeschwindigkeit; ,Mir gefallt die AulRengestaltung der
Fahrzeuge des Offentlichen Verkehrs.“ = Design
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teils* einen groRen Prozentsatz ein. Kaum ein Jugendlicher hélt die Preise im OPNV fiir ange-
messen. Gerade einmal einer von zehn (12,8%) befragten Jugendlichen stimmt der Aussage
,Die Preise im Offentlichen Verkehr halte ich fur angemessen® zu. Weitere 24,0% stimmen
teilweise zu, der tiberwiegende Anteil (63,2%) ist mit den Kosten des OV jedoch unzufrieden.

Bei altersspezifischer Auswertung wird deutlich, daf? &ltere Jugendliche in starkerem Maf3e mit
den Kosten unzufrieden sind als jingere (= statistisch hochsignifikant). Drei Viertel der Be-
fragten zwischen 19 und 21 Jahren (74,5%) sind nicht mit den Preisen im OV einverstanden.
Dagegen liegt der Anteil bei den Jugendlichen zwischen 13 und 15 Jahren bei 50,0%. Die
Ergebnisse kdnnen so interpretiert werden, dafd vor allem die, die keine Schilermonatskarte
oder sonstige kostenglinstige Fahrkarte (z. B. Semesterticket) erhalten, nicht mit den Kosten flr
den OV einverstanden sind. Insbesondere bei den alteren Jugendlichen wird durch
unterschiedliche Ergebnisse deutlich, daf sie nicht mit dem Tarifangeboten bzw. Preisen fir
ihre Altersgruppe zufrieden sind. Hier scheint dringender Handlungsbedarf vorzuherrschen,
will man die Jugendlichen nicht mit dem 18. Lebensjahr als OV-Kunden verlieren.

Tabelle 15: ,Die Preise im OV halte ich fir angemessen* nach Alter

Ablehnung teils/teils Zustimmung
13 bis 15 Jahre 50,0% 28,0% 22,0%
16 bis 18 Jahre 65,7% 22,5% 11,8%
19 bis 21 Jahre 74,5% 21,3% 4,3%

Quelle: eigene Erhebung (n = 296)

Das Design der Fahrzeuge scheint, wie bei den ,Planerischen Strategien zur Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl* aufgezeigt, bisher eine geringe Rolle in Dortmund einzunehmen. Vom
gegenwartigem Design werden Jugendliche nicht angesprochen. 16,7% der Befragten gefallt
die AulRengestaltung der Fahrzeuge, und jeweils knapp vier von zehn Jugendlichen geféllt das
Design nicht (41,5%) bzw. sie sind unentschiedener Meinung (41,8%). Lifestyle-Werbung bzw.
eine jugendgerechte ,Verpackung“ wie bereits beim NachtExpress geschehen, kdnnte zur
Attraktivierung des OV beitragen. Neben der AuRengestaltung ist die Innengestaltung bzw.
Ausstattung der Fahrzeuge fir ein ansprechendes Erscheinungsbild der Fahrzeuge
entscheidend. Die Ausstattung der Fahrzeuge schneidet bei den hier abgefragten Merkmalen am
positivsten ab. Jeweils fast ein Drittel der Jugendlichen (29,0%) empfindet die Ausstattung der
Fahrzeuge als angenehm, 28,8% unangenehm. Die restlichen Jugendlichen geben keine
eindeutige Meinung ab (,teils/teils“-Antworten). In einer gesonderten Frage wurden
Wunschvorstellungen hinsichtlich der Gestaltung von Fahrzeugen des Offentlichen Verkehrs
abgefragt. Dies wird zu einem spateren Zeitpunkt genauer erlautert (s. S. 126).

Plnktlichkeit ist eine der grundlegendsten Voraussetzungen, wenn der Offentliche Verkehr mit
motorisierten und anderen Individualverkehrsmitteln erfolgreich konkurrieren modchte. Nur
wenn man sich auf die Punktlichkeit und Zuverlassigkeit des OV verlassen kann, werden
positive Erfahrungen moglich. Ein noch so umfangreiches Fahrplanangebot und jugendgerechte
Tarif- und sonstige Angebote erreichen wenig, wenn die Benutzung des OV nicht mit
Pinktlichkeit gleichgesetzt werden kann. Bei der Befragung ist annd&hernd einer von finf
Jugendlichen (17,9%) der Meinung, daR der OV punktlich ist. Weitere 38,9% sind der
Meinung, daf3 Offentliche Verkehrsmittel nicht immer punktlich sind (,teils/teils*“-Antworten®),
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und gut zwei von funf Jugendlichen (43,3%) bescheinigen dem OV Unpiinktlichkeit. Dieses
Ergebnis ist vor dem Hintergrund des immer grof3er werdenden Verkehrsaufkommens nicht
erstaunlich. Technische und bauliche MaRRnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl
(vgl. Kapitel 4.3, S. 58f.) mit dem Hauptzweck der baulichen Neuordnung der Verkehrsflachen
zur Optimierung der Reisegeschwindigkeit sprechen die Einhaltung von Fahrzeiten und damit
die Punktlichkeit an. Die Einhaltung der Fahrzeiten kann gar nicht ernst genug genommen
werden, unabhangig vom Alter der Zielgruppe. Die Reisegeschwindigkeit wird von den
Jugendlichen geringfligig positiver als die Punktlichkeit bewertet. Das Statement ,Mit
Offentlichen Verkehrsmitteln gelangt man schnell zum Ziel* erfahrt von knapp jedem zweiten
der Befragten die Antwort ,teils/teils* (49,2%). Die Ablehnung (27,7%) fallt in geringem Male
hoher als die Zustimmung (23,1%) aus. Sicherlich ist die Reisegeschwindigkeit vor den
Fahrzielen und dem damit in Verbindung stehenden Liniennetz des OV zu sehen. Wie bereits
angefihrt, ist das Dortmunder Liniennetz eher fur die alteren Jugendlichen unzureichend, um
deren Mobilitatswiinschen zu entsprechen. So ist es nicht verwunderlich, daf} altersspezifische
Unterschiede bei der Beurteilung der Reisegeschwindigkeit festzustellen sind (= statistisch
signifikant).

Tabelle 16: ,Mit Offentlichen Verkehrsmitteln gelangt man schnell zum Ziel” nach Alter

Ablehnung teilgteils Zustimmung
13 bis 15 Jahre 22,8% 46,5% 30,7%
16 bis 18 Jahre 25,0% 51,0% 24,0%
19 bis21 Jahre 35,7% 50,0% 13,4%

Quelle: eigene Erhebung (n = 303)

Da davon ausgegangen wird, dal die notwendigen Wege (Schul- und Ausbildungswege)
starken Reglementierungen unterworfen sind (= autoritdren Charakter; Hypothese 5, S. 63) und
die negative Wahrnehmung auf das Image des OV abfarbt, wurde mit Hilfe eines Statement
zum Image (,Mit Bus und Bahn zu fahren, finde ich cool“) versucht, dieses zu ermitteln. Ein
Viertel der Befragungsteilnehmer (24,5%) stimmt dem Statement zu und weitere 40,1% geben
Jteils/teils* an. Die restlichen 35,4% verbinden ein negatives Image mit Offentlichen
Verkehrsmitteln. Uber alle Befragten hinweg ist ein relativ positives Image des OV zu
verzeichnen. Altere Jugendliche werden eher ein negatives Image mit Offentlichen Verkehrs-
mitteln verbinden, da fiir sie Freizeit mehr und mehr zum ,wahren“ Lebensinhalt wird und das
Auto an Bedeutung gewinnt. In der Freizeit kbnnen motorisierte Verkehrsmittel eher die
Winsche nach Selbstbestimmung, Spontanitat, Unverbindlichkeit u. a. erméglichen.

Tabelle 17: ,Mit Bus und Bahn fahren ist cool“ nach Alter

Ablehnung teilgteils Zustimmung
13 bis 15 Jahre 28,0% 30,0% 42,0%
16 bis 18 Jahre 38,2% 47,1% 14,7%
19 bis21 Jahre 40,2% 43,3% 16,5%

Quelle: eigene Erhebung (n = 299)

Tats&chlich wird das Image mit zunehmendem Alter negativer bewertet (= statistisch hochsigni-
fikant). Sowohl die Altersklasse der 16- bis 18jahrigen als auch die der 19- bis 21jahrigen

bescheinigt dem OPNV ein eher schlechtes Image. Bei beiden Gruppen fallt der hohe Anteil an
Jteils/teils“-Antworten auf. Anscheinend wissen viele um die (6kologischen) Vorteile des OV,
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identifizieren kdnnen sie sich mit ihm aber nicht. Interessant an den vorliegenden Ergebnissen
ist, daR insbesondere die Jungeren, die wahrscheinlich oft mit Offentlichen Verkehrsmitteln zur
Schule fahren und somit am ehesten den angesprochenen Reglementierungen unterworfen sind,
dem OV (noch) positiv gegenuiber eingestellt sind. Dieses positive Image bei der jungeren
Altersgruppe gilt es mit entsprechenden Mafl3ihahmen zu erhalten, da sich tUber die Gestaltung
des Images gezielt Verkehrsmittel férdern lassen. Hier kann nach Ansicht des Autors der sich
abzeichnende Wertewandel beim Fahrrad als Beispiel herangefiihrt werden (vgl. HILGERS
1994, S. 7).

Zur Erhohung des Images und der Nutzung des OV kann Werbung beitragen. Hinsichtlich der
gegenwartigen Werbewirksamkeit ist jedoch ein eindeutig negatives Votum festzustellen. Nur

einer von zehn Jugendlichen (10,2%) gibt an, dal? die Werbung fir den Offentlichen Verkehr

ihn anspricht und drei von zehn (29,5%) sind der Meinung, dal3 sie ,teils/teils" angesprochen

werden. Der Uberwiegende Anteil von 60,4% wird nicht durch die Werbung angesprochen. Hier

scheint es tatsachlich, wie die DB AG bereits festgestellt hat (s. S. 57), schwierig zu sein,

jugendspezifische Werbebotschaften zu finden und anzubringen. Dieses eindeutig negative
Urteil wird damit zusammenhangen, dal3 in Dortmund kaum jugendspezifische Werbung, aul3er
fur den NachtExpress und das YoungTicket, stattgefunden hat.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dal3 die Wahrnehmung der verkehrsmittelbezogenen
Eigenschaften bisher wenig dazu beitragt, da Jugendliche positive Erfahrungen mit Offent-
lichen Verkehrsmitteln machen. Die Ergebnisse lassen den Schluf® zu, dalR die hier abgefragten
subjektiven EinfluRgréRen eine grofRe Bedeutung fur Jugendliche haben, bisher allerdings zu
wenig bericksichtigt werden. Die durchweg eher negative Wahrnehmung der verkehrsmittel-
bezogenen Eigenschaften wird mit zu dem festgestellten negativem Image des OV bei alteren
Befragten beitragen.

Verkehrssozialisation (,,zurickliegendes Verhalten®)

Als Grundlage flr das beobachtbare Mobilitdtsverhalten, das Verkehrsmittelwahlverhalten und
der Meinungen und Einstellungen von Jugendlichen wird der Verkehrssozialisation grof3e
Bedeutung zugemessen. In einer quantitativen Erhebung ist es schwierig, die Verkehrssozialisa-
tion in umfassender Form zu untersuchen. Trotzdem wurde im Rahmen der Befragung versucht,
mit Hilfe von Statements, die sich auf die Verkehrssozialisation beziehen, hierzu Ergebnisse zu
erlangen. Viele Kinder und Jugendliche erleben ihre Eltern zumeist als Autofahrer. Die
Resultate aus den Abschnitten ,Vorhandensein eines Autos im Haushalt und die Anzahl der
Autos im Haushalt* (s. S. 79) unterstreichen dies. Von Interesse ist, ob die befragten
Jugendlichen ihre Eltern trotzdem als Nutzer des OPNV erleben und von ihnen die Nutzung
erlernen kdnnen. Dariiber hinaus ist von Interesse, ob Jugendliche mit dem Auto zur Schule,
zum Sport, zu Freunden o. &. gefahren werden. Wenn dies der Fall ist, fehlen ihnen
Moglichkeiten zur Selbstandigkeitsentwicklung auch im Bereich der Nutzung und des
Ausprobierens des OV. Solche Bewegungsmuster haben Sozialisationscharakter und werden
die Jugendlichen bei ihren zukiinftigen Verhaltensweisen beeinflussen.

(a) Verkehrsmittelwahl von Bezugspersonen
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Nahezu ein Fiinftel der Jugendlichen (18,2%) gibt an, dafR ihre Eltern oft mit Offentlichen
Verkehrsmitteln fahren und 13,9% geben die Antwortkategorie ,teils/teils* an. Mit gut zwei
Drittel (67,9%) erlebt der Uberwiegende Teil der Jugendlichen seine Eltern so gut wie nicht als
OV-Nutzer. Viele Eltern, die selten oder gar nicht den OPNV nutzen, haben keine
ausreichenden Kenntnisse, um ihre Kinder zu souveranen, selbstandigen Nutzern des OPNV zu
erziehen. Die im Kapitel 4.2 (s. S. 50f.) angefihrten ,Learning-by-doing-Strategien* werden
dementsprechend fiir einen gewissen Teil der Jugendlichen bedeutend sein. Die Jugendlichen,
die nicht auf die Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel zur Schule angewiesen sind oder von
ihren Eltern zur Schule gefahren werden, kennen mdglicherweise die wichtigsten
Grundvoraussetzungen fiir die Nutzung des OPNV auch fiir die Freizeit nicht. Diese kénnen sie
mit Hilfe der angefiihrten Strategie erlerrign.

(b) ,Taxidienste" der Eltern

Die Begleitung der Eltern (,Taxidienste") wurde in der Befragung nur flr den Freizeitbereich
mittels eines Statements erfragt. Gut zwei von zehn Jugendlichen (21,5%) geben an, dal3 sie
von ihren Eltern oft in der Freizeit mit dem Auto gefahren werden, da der OV keine Alternative
ist. Zusatzliche 23,8% sind zumindest teilweise auf die Begleitung der Eltern in ihrer Freizeit
angewiesen, da fir sie der OPNV keine Alternative ist. Mehr als die Hélfte der Befragten
(54,7%) erledigt inre Mobilitat gro3tenteils unabhangig von den Eltern. Wie aus der Tabelle 18
ersichtlich, gibt es altersspezifische Unterschiede in der Begleitung der Eltern (= statistisch
hochsignifikant).

Tabelle 18: , Taxidienste der Eltern in der Freizeit, da OV keine Alternative“ ist nach Alter

Ablehnung teilglteils Zustimmung
13 bis 15 Jahre 38,4% 31,3% 30,3%
16 bis 18 Jahre 56,2% 25,7% 18,1%
19 bis21 Jahre 70,2% 13,8% 16,0%

Quelle: eigene Erhebung (n = 298)

Verwunderlich ist, daf3 12,0% der Befragten ohne Auto im Haushalt angeben, dal ihre Eltern
sie in der Freizeit oft mit dem Auto fahren und weitere 8,0% hin und wieder gefahren werden
(.teils/teils“-Antworten; = statistisch signifikant). Die dargestellten Ergebnisse beziglich der
»Taxidienste" der Eltern werden voraussichtlich in der Verkehrsmittelwahl der Jugendlichen
ihren Ausdruck finden. Ein attraktiver OV kann die Jugendlichen unabhé&ngig(er) von den
Bring- und Holdiensten motorisierter Erwachsener werden lassen.

Exkurs: Griinde fir ein eigenes Auto

In einer weiteren Frage sollten die Jugendlichen Griinde fir ein eigenes Auto angeben. Mit der
offenen Beantwortung von ,Welche Griinde sprechen Deiner Meinung nach fiir ein eigenes
Auto?“ wurde gezielt auf die Motivstruktur der Jugendlichen eingegangen. Wie die Ergebnisse
und die Anzahl der Angaben (95,1% haben mindestens einen Grund angegeben) verdeutlichen,
ist dies gelungen. Fast sieben von zehn Jugendlichen (67,4%) geben ,extra motives* als Griinde
fur ein eigenes Auto an, womit sie den grof3ten Anteil der Nennungen einnehmen. Eine grofe

4 Im Probedurchlauf wurden die Jugendlichen gefragt, ob sie Interesse an einem OV-Spiel (z.B. ,Wo ist der
Fuchs")
haben. Diese Frage wurde nicht in den Fragebogen aufgenommen, weil sich im Probedurchlauf gezeigt hat, daf3
lange Erklarungen notwendig waren und somit die Befragung unnétig verlangert worden ware.
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Bedeutung hat neben diesen Motiven die ,Wahrnehmung der verkehrsmittelbezogenen
Eigenschaften". Mehr als die Halfte (54,6%) der Befragten nennen Griinde, die sich hierzu
zuordnen lassen. Grinde, die das ,Verkehrssystem® (11,5%), das ,Aktivitatenprogramm®
(8,2%), die ,Wahrnehmung der Verkehrsmittelnutzung“ (6,9%) oder ,Wahrnehmung der
verkehrsmittelbezogenen Infrastruktur" (1,6%) betreffen, sind vergleichsweise gering. Die
einzelnen Angaben und deren Anteile sind im Anhang zu finden. Die Tabelle 19 zeigt die fur
die Jugendlichen bedeutendsten Grinde fir ein eigenes Auto.

Tabelle 19: Griinde firr ein eigenes Auto (Mehrfachnennungen méglichj

~extra motives" Wahrnehmung der verkehrsmittelbezogenen
Eigenschaften

Unabhéangigkeit 23,0% Reisegeschwindigkeit 15,1%
Mobilitat 11,2% Bequemlichkeit 14,5%
Bewegungsfreiheit 9,7% Flexibilitat 10,2,%
Unabhéngigkeit von 7,6% Bequemlichkeit (nicht mehr 4,0%
Zeit laufen)

Schnelligkeit 3,0% Fahrzeugausstattung 2,0%
Selbstandigkeit 3,0% Pinktlichkeit 2,0%
Freiheit 2,3% Kosten (Auto ginstiger) 1,3%
Bewegungsfahigkeit 2,0% Erreichbarkeit 1,3%
sozialer Kontakt 2,0% individuelle Atmosphére 1,0%
Status 2,0% Transportmdglichkeit 1,0%
Rumheizen kdnnen 0,7% Entfernung zur Haltestelle 1,0%
Image 0,3% Personenmitnahme 1,0%
technische Faszination 0,3% Zuverlassigkeit 0,3%

Quelle: eigene Erhebung (n = 304; die weiteren Nennungen sind im Anhang 111 Tabelle 1 zu finden sind)

Motive wie Geschwindigkeitsfreude/-rausch, Sportlichkeit, technische Faszination, Status oder
Angstlust u. . sind fir die befragten Jugendliche anscheinend nicht in dem Umfang von Bedeu-
tung wie in anderen Untersuchungen ermittelt wurde und auch in dieser Arbeit fur die
Jugendlichen vermutet wurde. Die primaren Extramotive sind Unabhéngigkeit, gefolgt von
Mobilitat und Bewegungsfreiheit. Raumlich, zeitlich und sozial gegentber den Offentlichen
Verkehrsmitteln unabhangig sein zu kénnen, das macht die Attraktion des Autos aus. Man kann
mit dem Auto mehr machen als, von A nach B zu fahren. Es ist ein Mittel, um Autonomie- und
Unabhangigkeitsgeftinle zu erleben und bietet Entfaltungsmoglichkeiten, was gerade in der
Ablosungsphase von den Eltern ein aktuelles Thema ist und wie gezeigt ebenfalls bei der
Mobilitdt der Jugendlichen eine Rolle spielt (vgl. FLADE 1992, S. 9). Bei den verkehrsmittel-
bezogenen Eigenschaften sind Bequemlichkeit und eine hohe Reisegeschwindigkeit bedeutend,
gefolgt von Flexibilitdt. Neben den schon von HELD (1982, s. S. 31) konstatierten wichtigsten
EinfluBgroRen Zeit (Reisegeschwindigkeit), Unabh&angigkeit und Bequemlichkeit, sind bei
Jugendlichen die Bewegungsfreiheit bzw. Mobilitdt an sich und die Flexibilitat von groRRer
Bedeutung. Es ist sicherlich schwierig die ermittelten Grinde, insbesondere die Extramotive,
die seitens der Jugendlichen fiir ein eigenes Auto genannt werden, mit dem OV anzusprechen.
Losungsansatze sollten jedoch versuchen, die psychologische Bedeutung des Pkw zu

4 Bei diesen Ergebnissen ist zu beachten, daR die Frage zuidteteGfir ein eigenes Auto (Frage 16) vor der
Einschétzung der Aussagen zu den ,extra motives” des Autofiihrerscheins (Frage 17) im Fragebogen gestellt
wurde.
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bertcksichtigen. Erste Ansatze werden im Kapitel 6 ,Handlungsansatze und Empfehlungen fir
die Planung*“ vorgestellt.

54 Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse

Ein Fuhrerschein ist eng mit dem erwachsen werden der Jugendlichen verknlipft. Bereits jeder
zweite Uber 15 Jahre besitzt einen Fuhrerschein und bei den Uber 18jahrigen gehdrt der Pkw-
Fuhrerschein scheinbar zum Einstieg in die Erwachsenenwelt dazu. Sieben von zehn Jugend-
lichen tber 18 Jahre haben erfolgreich die Fahrprifung fur den Pkw-Fuhrerschein abgelegt und
werden durch diesen Erwerb zur Pkw-Nutzung motiviert. Das Fahrrad ist unter den
Jugendlichen trotz dieses Einstiegs in die ,motorisierte Gesellschaft* weit verbreitet, so dal es
als (Alltags-) Verkehrsmittel eine bedeutende Stellung einnehmen kénnte. Hierauf wird bei der
Betrachtung der Verkehrsmittelwahl zu achten sein. In neun von zehn Haushalten ist
mindestens ein Auto vorhanden und in Uber der Halfte der Haushalte sind es zwei oder mehr
Autos. Hierdurch wird die Pkw-Verflugbarkeit der 18jahrigen und alteren Jugendlichen und die
Verkehrssozialisation nahezu aller entscheidend beeinflu3t. Ein Grof3teil der Eltern (zumeist
Mutter) haben ganztagig ein Auto zur Verfiigung, mit dem sie ihre Kinder zur Schule oder zu
Freizeitzielen fahren kénnen (,Taxidienste”). Da davon auszugehen ist, dal3 die Verfigung
eines Pkws bei vielen Jugendlichen von der Absprache mit den Eltern o. a. bedingt wird,
werden die Uber 18jahrigen eher ein Auto fir Freizeitwege in Abend- bzw. Nachtstunden oder
an Wochenenden nutzen kénnen. Eine haufige und problemlose Inanspruchnahme des
Offentlichen Verkehrs in Dortmund ist fiir ein Drittel der befragten Jugendlichen nicht méglich,
da sie keine Zeitkarte besitzen. Sie greifen entweder auf teuere Einzel- und Mehrfachtickets
zuriick oder nutzen den OV nicht (mehr). Das speziell fiir Jugendliche entwickelte YoungTicket
ist weitgehend bekannt, genutzt wird es jedoch nur von relativ wenigen Jugendlichen. Dem
Zeitkartenbesitz wird jedoch (nicht nur) bei Jugendlichen eine grof3e Bedeutung fir die
Nutzung des OV zugesprochen. Tarifangebote miissen besser auf die Bediirfnisse und
besondere Einkommenssituation von Jugendlichen abgestimmt werden. Insbesondere die
jingeren Befragten mussen mit niedrigeren Betragen auskommen, aber auch die Alteren
verfigen gréf3tenteils nicht Uber solche Betrage, wie sie Erwachsene haben. Attraktive Tarif-
und Transportangebote scheinen folglich sehr wichtig zu sein.

Jugendliche sind in ihrer Freizeitplanung von einem guten Angebot und Liniennetz des
Offentlichen Verkehrs abhangig, sollen sie ihre Freizeit problemlos mit OV bewaltigen kénnen.
Das OV-Angebot wird von den Jugendlichen sehr differenziert wahrgenommen. Am Wochen-
ende und abends/nachts sind die vorhandenen OV-Angebote schlechter als werktags bzw.
tagsiber. Genau diese Zeiten werden von den Jugendlichen am schlechtesten beurteilt. Dem mit
zunehmenden Alter gréRer werdenden Aktionsraum von Jugendlichen, wird das Dortmunder
Liniennetz anscheinend nicht gerecht, denn es wird mit zunehmendem Alter schlechter beur-
teilt. Hauptsachlich bei der Freizeitgestaltung entsprechen die vorhandenen Angebote (Linien
bzw. Betriebszeitraume/Fahrtaktangebote) nicht den Mobilitatswinschen. Die Verkehrsmittel-
wahl wird somit durch die vermeintlich hohere Pkw-Verfligbarkeit der Gber 18jahrigen und bei
allen Jugendlichen durch die in der Freizeit von Jugendlichen als schlecht empfundenen
Angebote beeinfluf3t.
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Die Beurteilungen der subjektiven EinfluBgrofRen ,extra-motives”, ,Wahrnehmung der ver-
kehrsmittelbezogenen Eigenschaften®, ,Wahrnehmung des ,Klimas* fur bestimmte Verkehrs-
mittel“ und ,Informations- und Beratungsqualitat”, welche mittels Statements abgefragt
wurden, sind, nach Wichtigkeit geordnet, in nachstehender Tabelle zusammengefalit.

Tabelle 20: Subjektive EinfluRgréZen nach Wichtigkeit geordnet

Ablehnung teilgteils Zustimmung
Bel Fahrten in Bus/Bahn mit Freunden zusammen 3,3% 6,6% 90,1%
sitzen, reden und Spal haben (= sozialer Kontakt
Autofiihrerschein bedeutet Unabhangigkeit 4,6% 10,9% 84,5%
Autofuhrerschein bedeutet freie Wahl des 7,3% 13,9% 78,8%
Verkehrsmittels
Autofuhrerschein bedeutet Freiheit 24,4% 11,6% 64,0%
Autofiihrerschein bedeutet Schnelligkeit 11,2% 28,6% 60,2%
Beratungsqualitat der DSW gut 62,5% 37,5%
Informationsqualitét der DSW gut 29,3% 32,2% 33,9%
Ausstattung der Fahrzeuge ist angenehm 28,8% 42,2% 29,0%
(= Fahrzeugausstattung/Bequemlichkeit)
Autofuhrerschein bedeutet erwachsen werden 51,7% 22,8% 25,5%
Bus/Bahn fahren ist cool (= Image) 35,4% 40,1% 24,5%
Mit OV gelangt man schnell zum Ziel 27,7% 49,2% 23,1%
(= Reisegeschwindigkeit)
OV sind piinktlich (= Piinktlichkeit) 43,3% 38,9% 17,9%
AulBengestaltung der Fahrzeuge gefallt mir 41,5% 41,8% 16,7%
(= Design)
Autofuhrerschein bedeutet anerkannt werden 65,7% 19,0% 15,3%
Preise sind angemessen (= Kosten) 63,2% 24,0% 12,8%
Werbung spricht an (= Werbung) 60,4% 29,5% 10,2%

Quelle: eigene Erhebung

Die Datenanalyse l&Rt erkennen, dal3 diejenigen EinfluRgroRen besonders im Vordergrund
stehen, die unmittelbar mit der spezifischen Motivstruktur der Jugendlichen in Zusammenhang
stehen und mit dem Autofiihrerschein zu verbinden sind. Nur die Mdglichkeit der Pflege
sozialer Kontakte mit Freunden in Bus/Bahn wird als zutreffender beurteilt als die vier ,extra-
motives“ Unabhangigkeit, freie Wahl des Verkehrsmittels, Freiheit und Schnelligkeit. Gerade
in der gemeinsamen Fahrt mit Freunden, in der Anreise an sich liegt ein zusatzliches
Erlebnismoment, das nach den Ergebnissen von fast allen Jugendlichen als bedeutsam erachtet
wird. Es sollten dementsprechend Angebote geschaffen werden, bei denen diese
Gruppenzugehorigkeit im Vordergrund steht bzw. erméglicht wird. Dies kénnen preisliche
Angebote und Angebote sein, die Jugendlichen sozialen Kontakt ermdéglichen (eigenes
Abteil/Wagen). Weiterhin |43t die Datenanalyse erkennen, daf? der Grol3teil der Eigenschaften
der Offentlichen Verkehrsmittel von den Jugendlichen eher negativ wahrgenommen wird und
diese Eigenschaften auf vielfaltige Weise verbesserungswiirdig sind. Die vermuteten Motive fur
ein eigenes Auto (Geschwindigkeit, Sportlichkeit, Status o. &.) wurden nur von wenigen
Jugendlichen genannt. Dagegen sind Unabhéangigkeit, Mobilitdt und Bewegungsfreiheit von
ausschlaggebender Wichtigkeit. Diese Motive sind anscheinend fur den Ablésungsprozel3 von
den Eltern am ehesten geeignet.
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55 Verkehrsmittelwahl von Jugendlichen in Dortmund

Im folgenden wird die Verkehrsmittelnutzung der befragten Jugendlichen bei verschiedenen
Wegezwecken dargestellt. Der Zusammenhang zwischen ausgewahlten objektiven und subjek-
tiven EinfluBgroRen und der Verkehrsmittelwahl wird, sofern ein statistisch nachweisbarer Zu-
sammenhang festgestellt wird, erlautert. Von den objektiven EinfluRgréfien wurden folgende
Determinanten ausgewahlt: Alter, Geschlecht, Nationalitat, Bildungsniveau, HaushaltsgroéRRe,
Auto im Haushalt, Autos pro Haushalt, Zeitkartenbesitz, Infrastruktur, Verkehrsangebot
(abends/nachts), Ausstattung der Haltestellen sowie fir Uber 15jahrige die Mofa-Verfligbarkeit
und Uber 18jahrige die Pkw-Verflgbarkeit. Die getesteten subjektiven EinfluRgréRen sind die
Statements der Frage 17 (s. S. 90 Abschnitt ,Motive*) und 23 (s. S. 92 Abschnitt
~Wahrnehmung der verkehrlichen Umwelt*) des Fragebogens. Bei den subjektiven
EinfluBgroBen konnte teilweise kein Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl festgestellt
werden, da Zellen unterbesetzt sind. Dies ist auf die weitgehende Einigkeit aller Befragten tber
die Einschétzung der betreffenden Determinanten zurlckzufihren. Allein anhand der
Haufigkeitsverteilungen dieser Statements erkennt man die Wichtigkeit dieser Einflu3grof3en
fur die Befragten (z. B. ,sozialer Kontakt* 90,1% Zustimmung).

Sowohl bei den subjektiven als auch bei den objektiven Einflu3groRen muf bei der Darstellung
der Ergebnisse eine Auswahl getroffen werden, um den Rahmen dieser Arbeit zu wahren. Bei
der folgenden Darstellung zu den Zusammenhdngen zwischen EinflulRgro3en und
Verkehrsmittelwahl werden nur die Offentlichen Verkehrsmittel (Bus/Bahn = OV-Nutzer) und
die motorisierten Individualverkehrsmittel (Auto als Selbstfahrer, Auto als Mitfahrer,
Motorrad/ Moped = MIV-Nutzer) betrachtet. Insbesondere die subjektiven EinfluRgréRen, die
mit Hilfe der Statements operationalisiert wurden, beziehen sich inhaltlich auf die
Verkehrsmittel Bus/Bahn und motorisierte Individualverkehrsmittel (s. Fragebogen im Anhang
). Eine Unterscheidung von Bus und Bahn in Stadtbahn/Stralenbahn, Bus sowie S-Bahn hat
sich bereits beim Probedurchlauf als nicht durchfihrbar erwiesen. Die Testpersonen konnten
diese detaillierte Unterscheidung nicht vornehmen, so dal3 die Kategorie Bus/Bahn gebildet
wurde. Die im Fragebogen mdglichen Antwortkategorien ,zu FuR®®, ,Fahrrad®, ,InLineSkates",
.raxi“ und ,trifft nicht zu* werden bei den Zusammenhangstests nicht betrachtet. Bei der
Darstellung der Haufigkeiten werden die Kategorien ,zu Fuf3* und ,Fahrrad“ allerdings
ausgewiesen, um ein differenzierteres Bild der Verkehrsmittelnutzung zu erhalten.

Alle ausgewiesenen Werte beziehen sich immer auf den Hin- und Rickweg zusammen und das
hauptsachlich genutzte Verkehrsmittel, d. h. Kombinationen von Verkehrsmitteln sind aus-
geschlossen. Da es sich um Angaben handelt, die auf Einsch&tzungen der Jugendlichen beruhen
und die Befragung im Winter durchgefuhrt wurde, ist es denkbar, dal3 andere Ergebnisse ent-
standen sind, als wenn die Befragung im Sommer stattgefunden hétte. Fir die vorliegende
Arbeit ist dieser EinfluR jedoch nicht quantifizierfaba zur Vereinfachung keine Wegeketten

4 Beispidsweise variiert bei einer Untersuchung von FLADE/LIMBOURG (1997, S. 37) beim Schulweg die
Verkehrsmittelwahl. Im Winter ist in zwei Ruhrgebietsstadten (Bottrop und Oberhausen) der OV mit Abstand
das wichtigste Verkehrsmittel (41,0%). Im Sommer riickt dagegen das Fahrrad in den Vordergrund (43,0%).
Allerdings handelt es sich bei der Stichprobe hauptséachlich um 11- bis 15jahrige.
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erfaldt wurden, kénnen keine Aussagen gemacht werden, wie viele Jugendliche z. B. auf dem
Weg von der Schule zu Freunden oder Bekannten fahren bzw. gehen und, welchen Einfluf dies
auf die Verkehrsmittelwahl haben kénnte.

Von der Ublichen Differenzierung der Wegezwecke in sechs Kategorien (vgl. VERKEHR IN
ZAHLEN 1997, S. 212f.) wurden vier in die Befragung aufgenommen. Dies sind der
Berufsverkehr (Weg zur Arbeit), der Ausbildungsverkehr (Weg zur Schule, Berufsschule, Uni-
versitat), der Einkaufsverkehr (Weg in die Innenstadt und zum Einkaufen) und der Freizeitver-
kehr (Weg zu Freunden/Bekannten, zum abendlichen Freizeittreff, zum Ausflugsziel am
Wochenende und zu GroRveranstaltungen). Der Geschéfts- und Dienstreiseverkehr ist fir den
groiten Teil der Befragten (noch) nicht relevant, und der Urlaubsverkehr wurde aufgrund der
Begrenzung der Untersuchung auf den stadtischen Raum nicht integriert. Da anzunehmen ist,
daR fir Jugendliche der Weg zum Einkaufen und in die Innenstadt eher mit Schaufenster-
bummeln und zum Treffen mit Gleichaltrigen gleichgesetzt wird als mit ,alltdgliche Zwangs-
aktivitat zur notwendigen Reproduktion des Haushalts" (REUTTER/REUTTER 1996, S. 123),
werden diese Wege zwar unter dem Begriff Einkaufsverkehr betrachtet, der klassische Ein-
kaufsverkehr trifft bei vielen Jugendlichen jedoch nicht zu. Bei der Betrachtung der Verkehrs-
mittelwahl liegt der Schwerpunkt auf dem Freizeitverkehr. Hiermit wird der Tatsache
Rechnung getragen, daf fir Jugendliche das ,wahre” Leben in der Freizeit stattfindet und, wie
bereits in der Einleitung gefordert, den Jugendlichen besonders im Freizeitverkehr eine grol3ere
Bedeutung als bisher beigemessen werden mul} (vgl. Hypothese 5 S. 63).

Tabelle 21: Personenverkehr nach Verkehrszwecken in Westdeutschland im Jahr 1992

Verkehrszwecke Verkehrsaufkommen Verkehrdestung
(Anteil der Wegein %) (Anteil der Wegekilometer in %)
Beruf 19,9 19,9
Ausbildung 7,0 4,3
Geschéfts- und Dienstreisen 8,7 17,1
Einkauf 26,5 10,6
Freizeit 37,7 39,5
Urlaub 0,2 8,6

Quelle: VERKEHR IN ZAHLEN 1994, S. 219; in Anlehnung an REUTTER/REUTTER 1996, S. 119

Wie aus Tabelle 21 ersichtlich, werden in Westdeutschland anndhernd vier von zehn Wegen im

Freizeitverkehr zurlickgelegt, auf die gleichfalls 40 Prozent der Verkehrsleistung entfallt. Bevor
die Verkehrsmittelanteile und die Zusammenhange der subjektiven und objektiven Einflul3-
groRen mit der Verkehrsmittelwahl fur die einzelnen Wegezwecke aufgezeigt werden, werden
zur Orientierung die Durchschnittswerte tber alle Verkehrsmittel dargestellt. Diese Werte

kénnen (vom Leser) bei den folgenden Darstellungen als Vergleich herangezogen werden.
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Abbildung 13: Durchschnittswerte der Verkehrsmittelanteile tGiber alle Wege

52,5%
125%

H Bus/Bahn M als Selbstfahrer Oals Mitfahrer
O M ofa/Motorrad O Fahrrad Ozu FuB

Quelle: eigene Erhebung

Berufsverkehr

In der verkehrswissenschaftlichen Literatur wird hdufig davon ausgegangen, dal3 die meisten
Wege und Fahrten aus beruflichen Grinden zuriickgelegt werden, obwohl aus Tabelle 21 er-
sichtlich ist, dal3 der Anteil des Berufsverkehrs am Verkehrsaufkommen an dritter Stelle liegt.
Nicht alle Jugendliche nehmen verstandlicherweise am Berufsverkehr teil. Dementsprechend
nimmt der Berufsverkehr bei den Jugendlichen einen geringen Stellenwert ein. Knapp ein Drit-
tel (29,3%) der Befragten haben Angaben zur Verkehrsmittelnutzung beim Weg zur Arbeit
gemacht. ,DeBerufsverkehr (Hervorhebung im Original, d. Verf.) umfal3t alle Fahrten bzw.
Wege zwischen Wohnung und Arbeitsstatte, bei denen Hin- und Rickfahrt oder -weg innerhalb
eines Zeitraumes von 24 Stunden liegen, jedoch nicht die von der Arbeitsstatte ausgehenden
beruflich bedingten Fahrten oder Wege innerhalb der Arbeitszeit. Fahrten oder Wege von
Wochenendpendlern werden dem Freizeitverkehr zugeordnet.” (VERKEHR IN ZAHLEN 1997,
S. 212f) Im Berufsverkehr Uberwiegen regelmafige Verkehrsbeziehungen mit immer gleichen
Ausgangs- und Zielstandorten, Zeitrythmen und starker Bindelung zwischen den Wohn- und
Arbeitsschwerpunkten (vgl. MONHEIM/MONHEIM-DANDORFER 1990, S. 117). Somit
kommt dem Arbeitsweg eine besondere Bedeutung zu. Wird flr diesen Wegezweck ein Auto
eingesetzt, kann es schnell zum gewohnheitsmafigen Verkehrsmittel werden und ebenfalls bei
anderen Wegen stark genutzt werden.

Auffallend an den Ergebnissen in Abbildung 14 ist der hohe Anteil an MIV-Nutzern. Gut ein
Drittel der Arbeitswege (38,1%) werden von den Befragungsteilnehmern mit Verkehrsmitteln
des motorisierten Individualverkehrs zurtickgelegt. Als Selbstfahrer im Auto ist hierbei deutlich
von grof3erer Bedeutung (29,2%) als die Kategorie als Mitfahrer im Auto (6,7%) und Motorrad/
Moped (2,2%). Beim Weg zur Arbeit werden die héchsten Anteile der Kategorie als Selbst-
fahrer im Auto von allen untersuchten Wegen ermittelt. Mit Bus/Bahn fahren fast die Halfte der
Jugendlichen (49,4%). Zu Ful3 (7,9%) oder mit dem Fahrrad (4,5%) werden von den Befragten
nur relativ wenig Arbeitswege zuruckgelegt. Eine Erklarung kann darin liegen, daf3, aufgrund
des angespannten Arbeitsmarktes, die Arbeitsplatzwahl nicht einfach ist und die Arbeitsplatze
seltener in nahegelegener, ful3laufig oder mit dem Fahrrad gut erreichbarer Entfernung liegen.
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Abbildung 14: Verkehrsmittelanteile beim Weg zur Arbeit
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Quelle: eigene Erhebung (n = 89)

Ausbildungsver kehr

Der Schulweg ist in &hnlicher Weise wie der Arbeitsweg ein Pflichtweg, der Uber viele Jahre
hinweg allmorgendlich und mittags bzw. nachmittags zurlickgelegt werden muf3. Die Route ist
daruber hinaus weitgehend durch den Standort der Schule festgelegusiiidungsverkehr
(Hervorhebung im Original, d. Verf.) sind alle Fahrten oder Wege zwischen Wohnung und
Schule zusammengefal3t.“ (VERKEHR IN ZAHLEN 1997, S. 213) In dieser Arbeit sind unter
Ausbildungswege die Wege zur Schule, Berufsschule und Universitat gefaldt. Hierdurch konn-
ten Lehrlinge sowohl beim Weg zur Arbeit als auch bei Ausbildungswegen Angaben machen.
Insgesamt 93,7% der befragten Jugendlichen gaben fir den Weg zur Ausbildungsstatte das
hauptséachlich genutzte Verkehrsmittel an.

Busse und Bahnen sind, wie aus Abbildung 15 ersichtlich, die meist genutzten Verkehrsmittel
auf dem Ausbildungsweg. Sechs von zehn Jugendlichen (59,9%) fahren mit Offentlichen Ver-
kehrsmitteln zur Schule, Berufsschule oder Universitat. Der FuRBverkehr bildet die zweitwich-
tigste Verkehrsart, zu Fuld gehen fast ein Finftel (18,0%) der Jugendlichen. Die Anteile des
MIV und des Fahrrades sind mit 13,8% und 8,5% vergleichbar gering, das Fahrrad hat im
Vergleich mit den anderen Wegezwecken beim Ausbildungsverkehr jedoch die groR3te
Bedeutung. Das Gros des MIV nimmt das Auto ein. Ein Zehntel der Befragten (9,9%) fahrt
selbst mit dem Auto, 2,8% werden als Beifahrer mitgenommen und Motorrad/Moped haben mit
einem Anteil von 1,1% einen geringen Stellenwert. Beim Ausbildungsverkehr hat der MIV den
geringsten Anteil aller untersuchten Wege, und auch der Mitfahreranteil ist erstaunlich gering.
Im Gegensatz zu der verschiedentlich geauf3erten These, dalR Eltern ihre Kinder mit dem Auto
zur Schule fahren und hierdurch Sicherheitsprobleme und Staus vor den Schulen entstehen,
nehmen beim Ausbildungsverkehr die ,Taxidienste" der Eltern eine geringe Bedeutung ein. Der
ausgewiesene Mitfahreranteil stellt den niedrigsten aller Wegezwecke dar.
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Abbildung 15: Verkehrsmittelanteile beim Weg zur Schule/Berufsschule/Universitat
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Quelle: eigene Erhebung (n = 284)

Erwartungsgemal variieren die Verkehrsmittelanteile fir den Ausbildungsverkehr erheblich mit
den Altersgruppen der befragten Jugendlichen (= statistisch hochsignifikant). Wahrend in der
Altersgruppe der 13- bis 15jahrigen (1,5% MIV-Anteil) und zum gréf3ten Teil in der der 16- bis
18jahrigen (15,5% MIV-Anteil) der motorisierte Individualverkehr eine geringe Rolle spielt,
steigt der MIV in der Altersgruppe der 19- bis 21jahrigen rapide an. Fast zwei von funf Befrag-
ten (38,0%) zwischen 19 und 21 Jahren ist mit MIV zur Ausbildungsstatte unterwegs.

Schulwege bieten Gelegenheiten zur Kommunikation und erméglichen den taglichen Sozial-
kontakt mit Gleichaltrigen, mit denen man sich austauschen und Kontakte knipfen kann. ,Die
damit verbundenen angenehmen Geflihle konnten eine gute Grundlage fir den Aufbau einer
positiven Einstellung zum ZufuRgehen und zur OPNV-Nutzung sein.* (FLADE/LIMBOURG
1997, S. 104) Die positiven Erlebnisse werden teilweise jedoch z. B. durch schlechte OV-
Verbindungen, uberflllte (Schul-)Busse (= faktisch autoritarer Charakter) und psychologisch
erlebten autoritdren Charakter (z. B. Tarife, Befoérderungsbestimmungen, Rauchverbot = Bevor-
mundung) beeintrachtigt, wodurch die positiven Erfahrungen tberdeckt werden. Durch solch
negative Erfahrungen koénnen negative Einstellungen aufgebaut werden, die zur MIV-
Orientierung fuhren bzw. diese verstarken kénnen. Es muf3 daher versucht werden, die ,Wahr-
nehmungsschwelle* der Jugendlichen zu durchbrechen und ihnen diese Vorteile des OV auf
dem Schulweg zu vermitteln. Hiermit kann ebenfalls das Image positiv unterstiitzt werden.

Einkaufsver kehr

»Als Einkaufsverkehr (Hervorhebung im Original, d. Verf.) gelten alle Fahrten oder Wege,
deren Zweck der Einkauf von Giitern oder der Besuch von Arzten, Behdrden,
Dienstleistungsbetrieben u. &a. ist.” (VERKEHR IN ZAHLEN 1997, S. 213) Wie bereits
angedeutet sind, Einkaufswege nicht fur alle Jugendliche Wege, um Waren oder Gliter, speziell
taglich bendtigte Lebensmittel, fir sich oder ihren Haushalt einzukaufen. Vor allem das
Einkaufen in der Innenstadt wird oft mit Bummeln oder ,sehen was so lauft* verbunden. Die
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Fahrten in die City sind oft gleichgesetzt mit Freizeit und Vergniigen bzw. bei diesen Wegen
werden Einkaufszwecke mit Freizeitzwecken kombiniert (vgl. REUTTER/REUTTER 1996, S.
126). Im Rahmen der empirischen Untersuchung wird der Einkaufsverkehr zum einen als Weg
in die Innenstadt am Stichtag der Befragung und zum anderen als Weg zum Einkaufen erfaf3t.
D. h., beim Weg in die Innenstadt gaben die Befragten das tatsachlich genutzte Verkehrsmittel
an, wahrend bei allen anderen Wegen die berichtete, vorgestellte Verkehrsmittelnutzung
ermittelt wurde.

Mehr als zwei Drittel der Befragten (68,6%) legten den Weg in die Innenstadt mit Bus/Bahn
zurick. Der motorisierte Individualverkehr bildet die zweitwichtigste Verkehrsart. 17,5%
gelangten mit motorisierten Verkehrsmitteln in die City, das Gros bildete dabei das Auto.
Fahrer (7,9%) und Mitfahrer im Auto (7,6%) waren in etwa gleich bedeutend. Motorrad/Moped
hatten mit 2,0% eine geringe Bedeutung. Anders sah es beim FulRverkehr aus: gut einer von
zehn Jugendlichen (12,9%) gelangte zu Ful in die Innenstadt. Der Anteil des Radverkehrs war
mit 1,0% sehr niedrig. Hierflr kénnten die Witterungsverhaltnisse wahrend der Befragung ein
moglicher Grund sein. Bei der Verkehrsmittelwahl sind in vergleichbarer Weise altersspezi-
fische Unterschiede wie fur den Ausbildungsweg festzustellen (= statistisch hochsignifikant).

Tabelle 22: Verkehrsmittelanteile beim Weg in die Innenstadt nach Alter

Bus/Bahn MIV
13 bis 15 Jahre 90,8% 9,2%
16 bis 18 Jahre 86,2% 13,8%
19 bis 21 Jahre 60,0% 40,0%

Quelle: eigene Erhebung (n = 261)

Die Verkehrsmittelanteile beim Weg zum Einkaufen, welcher am ehesten mit der oben an-
geflhrten Definition deckungsgleich ist, wird von den hohen Anteilen des FuRverkehrs (35,8%)
gepragt. Die Wege zum Einkaufen legen fast genauso viele befragte Jugendliche zu Ful3 wie mit
dem OPNV (40,9%) zuriick. Der hohe Anteil der zu FuR gehenden, kann mutmaRlich auf
Einkaufswege zurtickgefuihrt werden, die im Nahbereich der Wohnung stattfinden. Somit
werden die Einkaufswege fast ausschlieRlich mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
(zu Ful3, Bus/Bahn, Fahrrad (5,0%)) zurlckgelegt. Gut vier von finf Jugendlichen (81,1%)
benutzen eine dieser Verkehrsarten. Der motorisierte Individualverkehr nimmt mit 19,0% eine
nahezu identischen Stellenwert wie beim Weg in die Innenstadt ein (Selbstfahrer 12,3%,
Mitfahrer 5,0% und Motorrad/Moped 1,7%). Die oft von Vertretern des Einzelhandels
geforderte erste Prioritat von Autokunden, d.h. die Forderung alles Erdenkliche fur die Anreise
sowie Parkmaoglichkeiten zu tun, scheint vor dem Hintergrund der Zielgruppe Jugendliche nicht
gerechtfertigt. Nicht nur bei den Verkehrsunternehmen sind die Jugendlichen die Kunden von
morgen. Auch die Einzelhandler sollten, vor dem Hintergrund Jugendliche als Kunden fur
morgen zu behalten, heute fiir einen attraktiven Offentlichen Verkehr und bessere Geh- und
Radwege eintreten. Der hohe Anteil von OV-Nutzern kann sicherlich auf die hohe Mobilitat
von Jugendlichen zuriickgefuhrt werden, die Einkaufswege in umliegende Stadte machen.

Bemerkenswert sind die altersspezifischen Unterschiede bei der Verkehrsmittelnutzung fur die
Einkaufswege (= statistisch hochsignifikant). Von Altersgruppe zu Altersgruppe gibt es eine
Verdoppelung des MIV-Anteils. Auch zwischen mannlichen und weiblichen Befragten sind
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unterschiedliche Verhaltensweisen festzustellen (= statistisch hochsignifikant). Fast doppelt so

viele mannliche Jugendliche fahren mit motorisierten Individualverkehrsmitteln zum Einkaufen
wie weibliche Jugendliche (40,6% zu 21,4%). Entsprechend ist der OV-Anteil bei den
weiblichen Jugendlichen mit 78,6% erheblich héher als bei den mannlichen mit 59,4%.
Moglicherweise orientieren sich weibliche Jugendliche eher an Standorte, die leichter mit Bus/
Bahn zu erreichen sind oder setzen Einkaufen mit Bummeln und Freizeitbeschéaftigung gleich
(= Innenstadt als Einkaufsort und Treffpunkt).

Tabelle 23: Verkehrsmittelanteile beim Weg zum Einkaufen nach Alter

Bus/Bahn MIV
13 bis 15 Jahre 87,3% 12, 7%
16 bis 18 Jahre 75,4% 24,6%
19 bis 21 Jahre 47,1% 52,9%

Quelle: eigene Erhebung (n = 180)

Freizeitverkehr

Der Freizeitverkehr ist der haufigste Verkehrszweck tberhaupt, sein Mobilitatsvolumen uber-
steigt den Berufs-, Einkaufs- und Ausbildungsverkehr. Firaizeitverkehr (Hervorhebung im
Original, d. Verf.) sind alle Ubrigen Fahrten oder Wege erfal3t, die nicht den anderen funf Fahrt-
bzw. Wegezwecken zuzuordnen sind, also z. B. Wochenenderholungsfahrten, Verwandten- und
Bekanntenbesuche, Besuch kultureller Veranstaltungen, Fahrten oder Wege in Ausiibung eines
Hobbys.” (VERKEHR IN ZAHLEN 1997, S. 213) Nach HILGERS (vgl. 1994, S. 11f)) sind

drei Formen der Freizeitmobilitdt zu unterscheiden:

» (Tages-)Ausflige zu Freizeitaktivitaten wie Besuch von 6ffentlichen Veranstaltungen, Kon-
zerten, Kneipen, Sportveranstaltungen oder zu Orten eigener sportlicher Aktivitaten u. a.

» Kurztrips, zu wohnortnahen wie extrem entfernten Ziele tber Wochenende, Feiertage oder
fir wenige Tage bis zu zwei Wochen.

» Jahresurlaube, mit einer Reisedauer von zwei und mehr Wochen.

Durch den rapiden Anstieg des Freizeitbudgets in den letzten Jahren ist die Bedeutung der
Beteiligung Jugendlicher am Verkehr zu Freizeitzwecken kontinuierlich gewachsen. Der gesell-
schaftliche Wand#l der vergangenen Jahrzehnte hat auch auf die Mobilitat von Jugendlichen
deutliche Auswirkungen hinterlassen. Die Freizeitinfrastruktur und mit ihr das Freizeitverhalten
hat sich stark gewandelt: ,Es sind vollkommen neue Freizeitmdglichkeiten entstanden, die ...
aus dem unmittelbaren Wohnumfeld heraus verlagert wurden und von den unterschiedlichen
Gruppen junger Leute in unterschiedlichem Mal3e qualitativ und quantitativ genutzt werden.”
(SCHULZE 1996, S. 12) Jugendliche stellen somit eine sehr mobile Gruppe dar, die ihre
Freizeit mit einer Vielzahl von Aktivitdten ausfifflt.In der vorliegenden Arbeit wird die
Verkehrsmittelwahl bei zwei Freizeitaktivitdten, die taglich unternommen werden (kénnen)
(Weg zu Freunden/Bekannten und zum abendlichen Freizeittreff, d. h. Kneipe, Kino, Disco),
eine Freizeitaktivitat, die am Wochenende unternommen werden kann (Weg zum Ausflugsziel

4 Hierzu wird auf die Ausfiihrungen bei HAUTZINGER 1997, S. 54ff. und MONHEIM/MONHEIM-
DANDORFER 1990, S. 132ff. verwiesen.

In der bereits angefiihrten Studie ,Freizeitverhalten von Dortmunder Jugendlichen* von NEUMANN (1992)
werden die Freizeitbeschaftigungen der Dortmunder Jugendlichen beschrieben.
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am Wochenende) und einer Freizeitaktivitat, die eher sporadisch unternommen wird (Weg zu
GroRveranstaltungen, wie z. B. Konzerte, Ful3ballspiele, Loveparade), untersucht. Die unters-
chiedlichen Anteile der einzelnen Verkehrsmittel weisen auf interessante, aktivitatenspezifische
Muster der Verkehrsmittelnutzung bei den Freizeitwegen hin (vgl. Tabelle 24).

Tabelle 24: Verkehrsmittelanteilein der Freizeit

zu Ful3 | Fahrrad | Motorrad/ | Bus/Bahn | Mitfahrer | Selbstfahrer

Moped im Auto im Auto
Weg zu Freunden/ 18,1% 6,6% 3,0% 47,0% 8,2% 17,1%
Bekannten (1)
Weg zum abendlichen| 15,5% 5,4% 1,4% 53,7% 11,1% 12,8%
Freizeittreff (2)
Weg zum Ausflugsziel| 4,4% 2,7% 1,7% 38,4% 34, 7% 18,2%
am Wochenende (3)
Weg zu GroR3ver- 3,1% 0,3% 1,0% 62,1% 23,9% 9,6%
anstaltungen (4)

Quelle: eigene Erhebung (n =304 (1); n=296 (2); n =297 (3); n =293 (4))

Der OV hat zwar bei allen Aktivitaten die hochsten Anteile, auffallend ist aber vor allem der
relativ geringe Stellenwert bei den Wegen zum Ausflugsziel am Wochenende (38,4%) und der
hohe Anteil bei den Wegen zu GroRveranstaltungen (62,1%). Bei Aktivitditen am Wochenende,
die insbesondere von den jungeren Befragten oft mit den Eltern verbracht werden, nimmt der
Anteil der Mitfahrer im Auto (34,7%) nahezu den gleichen Wert wie die OV-Nutzung ein. Dies
unterstreicht die Bedeutung des Autos der Eltern bei dieser Freizeitaktivitdt. Weitere 18,2%
fahren selbst mit dem Auto, so dalR gut jeder zweite Jugendliche (52,9%) mit dem Auto am
Wochenende zum Ausflugsziel fahrt. Eine Erklarung kann darin liegen, daR viele Freizeitge-
biete dort beginnen, wo der OPNV aufhért und die Erwachsenen stark aufs Auto fixiert sind. Es
ist also nicht verwunderlich, daR im Zeichen steigender Motorisierung der OV Aufkommensan-
teile gegeniuiber dem Auto verliert (vgl. HAUTZINGER 1994, S. 60). Die geringeren OV-
Anteile beim Weg zum Ausflugsziel am Wochenende werden ebenso auf die, von den
Jugendlichen als unzureichend beurteilten, Angebote des OPNV am Wochenende in Dortmund
zuriickzufiihren sein (vgl. Verkehrsangebot S. 82). Insbesondere das OPNV-Angebot am
Wochenende und nach 19.00 Uhr an allen Tagen wurde von den Jugendlichen als unzureichend
beurteilt. Dies schlagt sich zum Teil stark (Weg zum Ausflugsziel am Wochenende) und zum
Teil weniger stark in der Verkehrsmittelwahl nieder. Die hohen Mitfahreranteile bei den Frei-
zeitwegen sind mit den Ergebnissen der ,Taxidienste” der Eltern deckungsgleich (s. S. 96).

Auch bei den Wegen zu Grol3veranstaltungen nimmt das Auto einen grof3en Stellenwert ein,
Nahezu jeder dritte befragte Jugendliche fahrt entweder als Mitfahrer (23,9%) oder Selbstfahrer
(9,6%) mit dem Auto. Anscheinend wird bei Wegen zu Sportveranstaltungen, Konzerten und
anderen Sport- und MusikgroRevents (z. B. Popkomm) dem OV jedoch eine gréRere Bedeutung
als beim Ausflug am Wochenende zugemessen. Die Jugendlichen wollen méglicherweise schon
auf der Fahrt zu diesen GroRveranstaltungen mit ihren Freunden zusammensein (insbesondere
bei groReren Gruppen ist dies im Auto nicht mdglich), feiern und Spafld haben sowie den
Argernissen der ublicherweise bei diesen Veranstaltungen auftretenden Verkehrsproblemen
ausweichen. Da diese Wege eher selten zuriickgelegt werden, scheint es sinnvoll den Jugend-
lichen einen attraktiven OV zu bieten, so daR auch die Jugendlichen, die sonst eher zu den
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selteneren Nutzern von Bus/Bahn gehoren, die Vorteile des OV erleben kénnen. Sofern
Jugendliche nur wenige Male mit Offentlichen Verkehrsmitteln fahren, kommt es insbesondere
bei diesen wenigen Fahrten darauf an, daf} fir sie das Bus- und/oder Bahnfahren mit ange-
nehmen Erlebnissen verbunden bleibt (vgl. Extramotiv ,sozialer Kontakt®, S. 91). Diese
Forderung bedeutet jedoch nicht, dal3 Strecken, die ein geringes Fahrgastaufkommen haben,
attraktiv gestaltet werden sollen. Hier ist an eine gezielte Férderung von Strecken oder Fahrten
gedacht, die zu bestimmten Grollveranstaltungen als ,Sonderfahrten* bezeichnet werden
kénnen.

Sowohl beim Weg zu Grol3veranstaltungen als auch beim Weg zum Ausflugsziel am Wochen-
ende haben zu FuR3 gehen, Fahrrad und Motorrad/Moped fahren eine geringe Bedeutung. Ganz
anders sieht es dagegen bei den Freizeitaktivitdten aus, die sich vorzugsweise im weiteren
Wohnumfeld der Jugendlichen abspielen, d. h. bei Wegen zu Freunden/Bekannten und zum
abendlichen Freizeittreff. Hier bilden die Verkehrsarten zu Ful3 und Fahrrad sehr wohl eine
wichtige Rolle. Mit Motorrad/Moped gelangen zwar 3,0% der befragten Jugendlichen zu
Freunden/Bekannten, was den grof3ten Anteil von allen Wegezwecken ausmacht, insgesamt
gesehen, haben sie ebenfalls bei den Freizeitwegen eine geringe Bedeutung. Knapp jeder fiinfte
Jugendliche (18,1%) gelangt zu Ful3 zu Freunden/Bekannten und jeder sechste zum abendlichen
Freizeittreff (15,5%). Aber auch bei diesen Freizeitaktivititen erlangt das Auto eine grbRRere
Relevanz als beim Ausbildungsweg oder den Einkaufswegen. Der Anteil der Autonutzer ist mit
ca. einem Viertel (25,3% bei Freunden/Bekannten und 23,9% beim abendlichen Freizeittreff)
aller Verkehrsmittel annahernd identisch. Unterschiede sind jedoch hinsichtlich der Kategorien
Mitfahrer und Selbstfahrer im Auto zu verzeichnen. Bei den Wegen zu Freunden/Bekannten ist
der Anteil der Selbstfahrer um 4,3% hoher als beim Weg zum abendlichen Freizeittreff und
auch die Motorrad-/Moped-Fahrer sind hoher (3,0% zu 1,4%). Im Gegensatz hierzu nehmen die
OV-Nutzer und die Mitfahrer im Auto beim Weg zum abendlichen Freizeittreff hthere Werte
ein. Diese Ergebnisse lassen den Schlul3 zu, daf3 wahrscheinlich zugunsten eines mdglichen
Alkoholkonsums motorisierte Verkehrsmittel im geringerem Mal3e genutzt werden. Weitere
Grunde, die fur eine Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel sprechen, sind beispielsweise die
Parksituation in Innenstadten (Parkflachen sind besetzt oder Parkhauser machen eher zu, als
man nach Hause will) und die insbesondere bei Grol3parkplatzen vor Discotheken
vorherrschende Angst des Autoaufbruchs.

Eine These, die verschiedentlich geaufert wird (vgl. INFAS 1994, S. 19), geht davon aus, daf3
sich die Verkehrsmittelnutzung insbesondere in der Freizeit verschiebt, sobald die Jugendlichen
die Mdglichkeit zur Teilnahme am motorisierten Individualverkehr haben. Altersspezifische
Unterschiede werden bei den Wegen, die sich vorzugsweise im Wohnumfeld abspielen,
zusammen betrachtet, so dal3 mit diesem Vergleich neben den signifikanten Zusammenhéngen
auch Unterschiede betrachtet werden kdnnen.

Mit den Ergebnissen aus der Befragung kann die genannte These bestatigt werden. Sowohl fir
den Weg zu Freunden als auch zum abendlichen Freizeittreff verdoppeln sich fast die MIV-
Anteile mit Erreichen des 19. Lebensjahrs im Vergleich mit der Altersklasse der 16- bis
18jahrigen. Diese nutzen wiederum zu einem erheblich groReren Anteil motorisierte Verkehrs-
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mittel als die 13- bis 15jahrigen (= bei beiden Wegen statistisch hochsignifikant). So lang
Jugendliche darauf angewiesen sind, von anderen, vorzugsweise den Eltern im Auto
mitgenommen zu werden, liegt das Niveau des MIV bei ca. 12,0 bis 13,0%. Mit zunehmendem
Alter, also mit Er6ffnung der Mdoglichkeit, ein Moped bzw. Auto zu fihren und grofRerem
raumlichen Aktionsradius nimmt der MIV-Anteil eine mehr als doppelt so grof3e Stellung ein.
Offenbar kann der Offentliche Verkehr, in den Augen der Jugendlichen, dann immer weniger
ihren Bedurfnissen entsprechen oder die MIV-Orientierung nimmt zu. Die Ergebnisse des
Abschnittes ,Zukunftsvorstellungen® (vgl. S. 89) lassen vor dem Hintergrund dieser Ergebnisse
den Schlul? zu, daf3 mit Erreichen des notwendigen Alters die hier festgestellte Zuwendung zum
MIV in der Freizeit in naher Zukunft fur die Altersgruppen der 16- bis 18jéhrigen und auch fir
die der 13- bis 15jahrigen gelten wird. Fast neun von zehn (87,1% bzw. 87,5%) der 13- bis
15jahrigen fahrt Bus/Bahn, aber mit 19 bis 21 Jahren fahren gerade noch einmal zwei von funf
(40,2%) Wege zu Freunden/Bekannten und knapp jeder zweite (48,3%) Wege zu einem
abendlichen Freizeittreff hauptsachlich mit Offentlichen Verkehrsmitteln. Die insgesamt
geringeren Anteile des MIV beim Weg zum abendlichen Freizeittreff kann auf die bereits
genannten Grinde des Alkoholkonsums u. &. zurtickgefiihrt werden.

Tabelle 25: Verkehrsmittelanteile beim Weg zu Freunden/Bekannten und zum abend-
lichen Freizeittreff nach Alter

Weg zu Freunden/Bekannten (1) Weg zum abendlichen Freizeittr eff
(@)

Bus/Bahn MIV Bus/Bahn MIV
13 bis 15 Jahre 87,1% 12,9% 87,5% 12,5%
16 bis 18 Jahre 67,5% 32,5% 73,5% 26,5%
19 bis 21 Jahre 40,2% 59,8% 48,3% 51,7%

Quelle: eigene Erhebung (n =229 (1) und n =234 (2))

Wie bereits angefiihrt, nutzen die befragten Jugendlichen beim Weg zum Ausflugsziel am ein-
deutigsten den MIV. Bei Jugendlichen zwischen 19 und 21 Jahren greifen gerade einmal noch
drei von zehn Jugendlichen (29,7%) auf Bus/Bahn zuriick (= statistisch signifikant). Uber
70,0% fahren mit motorisierten Verkehrsmitteln. Auch bei den beiden anderen Altersgruppen
nimmt, nach den oben angeflhrten Ergebnissen der hohen Mitfahrerwerte erklarbar, der MIV
hohe Anteile ein (51,1% bei den 13- bis 15 und 54,8% bei den 16- bis 18jahrigen). Interessan-
terweise gibt es beim Weg zu Grof3veranstaltungen keine feststellbaren altersspezifischen
Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl bei den Jugendlichen. Daflir sind eindeutige
geschlechtsspezifische Unterschiede zu verzeichnen. Insbesondere mannliche Jugendliche
geben an, Bus/Bahn zu GroRveranstaltungen starker zu nutzen als weibliche Jugendliche (=
statistisch hochsignifikant). Gut sieben von zehn mannlichen Jugendlichen (72,1%) nutzen
Bus/Bahn, knapp 15,0% weniger weibliche Jugendliche. Die ansonsten eher auf das Auto
fixierten mannlichen Jugendlichen geben bei GroRveranstaltungen dem OV den Vorzug.
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Zusammenhang zwischen objektiven EinfluBgréRen und der Verkehrsmittelwahl

Im folgenden werden fir den Zeitkartenbesitz, die Pkw-Verfiigbarkeit, die Anzahl der Autos im
Haushalt und das Bildungsniveau ihr Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl aufgezeigt.
Bei allen Betrachtungen werden nur die Anteile der Bus/Bahn-Nutzer ausgewiesen. Da es sich
um eine bivariate Betrachtung handelt, sind die bis zu 100 Prozent fehlenden Anteile die Nutzer
des motorisierten Individualverkehrs.

Der OV-Anteil hat bei den Jugendlichen mit Zeitkarte, bis auf den Weg zum Ausflugsziel am
Wochenende, im Vergleich mit dem MIV klar die Uberwiegende Bedeutung. Bei den Jugend-
lichen ohne Zeitkarte hat der MIV bei drei Wegen (Weg zur Ausbildung, zum Einkaufen und zu
Freunden/Bekannten) knapp die bedeutenderen Anteile und bei zwei Wegen (Weg zur Arbeit
und zum Ausflugsziel am Wochenende) eindeutig die grol3ere Bedeutung. Aus der Abbildung
16 ist desweiteren ersichtlich, daR bei allen Wegen mehr Jugendliche mit Zeitkarte den OV
nutzen als solche ohne ZeitkafteSowohl bei den Ersteren als auch bei den Letzteren gibt es
jedoch erhebliche Unterschiede bei der Verkehrsmittelwahl bei den einzelnen Wegezwecken.

Am deutlichsten ist der Unterschied beim Weg zur Arbeit. Fast viermal so viele Jugendliche
mit Zeitkarte nutzen Bus/Bahn im Vergleich zu den Jugendlichen ohne Zeitkarte (80,4% zu
21,9%; = statistisch hochsignifikant). Wahrend beim gré3ten Teil der Wege nahezu die Halfte
der Jugendlichen (zwischen 47,1 und 58,7%) ohne Zeitkarte hauptsachlich Offentliche
Verkehrsmittel nutzen, ist es beim Weg zur Arbeit nur einer von fiinf Jugendlichen (21,9%).
Speziell beim Weg zur Arbeit scheint sich die auch sonst schon abzeichnende Motorisierung
durchzusetzen. Die Jugendlichen, die zur Arbeit fahren (miissen), werden sich am ehesten einen
eigenen Wagen leisten kobnnen und werden nicht von der Verfugbarkeit vom Auto der Eltern
abhangig sein. Dies spiegelt sich unmittelbar in der Verkehrsmittelnutzung wider. Eine weitere
Besonderheit ist der Weg zum Ausflugsziel am Wochenende. Obwohl die Jugendlichen mit
Zeitkartenbesitz den OV auch zum wochenendlichen Ausflug nutzen kénnen, nutzen diese
Moglichkeit relativ wenige Jugendliche. Aufgrund des dargestellten hohen Mitfahreranteils
wird verstandlich, daR der OV-Anteil mit 46,5% bzw. 30,3% vergleichsweise niedrig ist. Ein
Grol3teil der Jugendlichen ist am Wochenende mit den Eltern unterwegs und diese nutzen
ohnehin zumeist das Auto, so dal? die Jugendlichen ebenfalls mit dem Auto fahren.

Beim Weg zur Schule, Berufsschule oder zur Universitdt und in die Innenstadt scheint der
Zeitkartenbesitz von fast allen Jugendlichen mit der Nutzung des OV gleichgesetzt zu werden.
Neun von zehn Jugendlichen (90,8% Weg zur Schule/Berufsschule/Uni bzw. 91,2% Weg in die
City) nutzen ihre Zeitkarte, indem sie Bus/Bahn fahren. Diese Werte stellen die hdchsten
Anteile Uber alle Wege dar. Mégliche Erklarungen dieser Gleichsetzung von Zeitkartenbesitz
mit OV-Nutzung sind die Haufigkeit der Absolvierung dieser Wege, die Kenntnis der

Gegebenheiten auf der Strecke bzw. vor Ort und die Kenntnis der Fahrzeiten bzw. Takte, um

4 Bei den hier ausgewiesenen Ergebnissen muRR beachtet werden, daR nicht eindeutig geklart werden kann, welche
die
abhangige und welche die unabhéngige Variable ist. Jugendliche, die eine Praferenz fiir den Offentlichen Verkehr
haben, werden auch eher eine Zeitkarte besitzen als solche die keine Praferenz fiir den OV haben. Es wird davon
ausgegangen, dald der Zeitkartenbesitz die unabhangige Variable ist.
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mit Bus/Bahn fahren zu kdnnen. Zeitkartenbesitz und eine gleichzeitig gute Informationslage
und Kenntnis scheinen bei den Jugendlichen sehr wichtig zu sein. Beispielsweise sind
Einkaufswege in nicht ndher bekannte Stadtteile von Dortmund, in umliegende Stadte oder in
Einkaufszentren an Stadtrand sicherlich einfacher mit motorisierten Individualverkehrsmitteln
als mit Offentlichen Verkehrsmittel zu erreichen, wenn man die Linien, die Abfahrtszeiten, die
Lage der Haltestellen u. &. nicht kennt. Insbesondere bei den Jugendlichen mit Zeitkartenbesitz
sind die OV-Anteile bei den Freizeitwegen geringer als bei den ,notwendigen* Wegen (zur
Schule, Berufsschule oder Universitat und zur Arbeit) und Einkaufswegen. Befragte ohne
Zeitkarte legen die Wege zum abendlichen Freizeittreff bzw. zu GrolRveranstaltungen
demgegeniber geringflgig starker mit Bus und Bahn zuriick. Ein moéglicher Alkoholkonsum
bzw. der Spafl und das Zusammensein bereits auf der Fahrt kénnen hier ebenfalls als
Begriindungen herangezogen werden.

Abbildung 16: OV-Nutzung bei unterschiedlichen Wegzwecken mit (oben) und ohne
(unten) Zeitkartenbesitz
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Wie zu erwarten, sind die OV-Anteile bei den tiber 18jahrigen Jugendlichen hoher, die angeben
Uber keinen Pkw zu verfiigen als bei denen mit Pkw-Verfugbarkeit. Allerdings variieren die
OV-Anteile nicht nur bei den Jugendlichen ohne Pkw-Verfiigbarkeit erheblich. Es sind
Unterschiede von bis zu 39,2 Prozentpunkte zu verzeichnen (Weg zur Ausbildung 96,7% und
Weg zum Ausflugsziel am Wochenende 57,5%). Nutzt etwa die Halfte der Jugendlichen mit
Pkw-Verfugbarkeit beim Weg zur Ausbildung (48,2%) und beim Weg in die Innenstadt
(50,7%) den OV, so sind es bei den Freizeitwegen zu Freunden/Bekannten bzw. zum
Ausflugsziel am Wochenende nur 14,7% bzw. 14,1%. Anscheinend kdnnen viele Jugendliche
zwar grof3tenteils Uber einen Pkw verfiigen, sie kdnnen ihn jedoch nicht zu den routinemaRigen
Wegen wie zur Schule, Berufsschule oder Universitat nutzen. Hiermit kann die im Abschnitt
Pkw-Verflugbarkeit aufgestellte Annahme (s. S. 80f.) bestatigt werden. Insbesondere zu Zeiten,
in denen die Eltern den jeweiligen Pkw weniger selbst nutzen, kdnnen die Jugendlichen tber
einen Pkw verfigen. Bis auf den Weg zum abendlichen Freizeittreff wird der Pkw bei den
Freizeitwegen auch in sehr groBem Umfang genutzt. Sowohl bei der Betrachtung nach
Zeitkartenbesitz als auch nach Pkw-Verfiigbarkeit nimmt der Weg zum abendlichen
Freizeittreff eine besondere Stellung ein. Der mdgliche Alkoholkonsum und die damit in
Zusammenhang stehenden Erlebnisse und Ausdrucksweisen des erwachsen werdens, sind fur
die Jugendlichen ohne Zweifel ein triftiger Grund fiir eine OV-Nutzung. Bei den Jugendlichen
ohne Pkw-Verfugbarkeit fallt insbesondere der im Vergleich mit den anderen Wegen geringe
OV-Anteil beim Weg zum Ausflugsziel am Wochenende und der fast 100%ige OV-Anteil beim
Weg zur Ausbildung auf. Vorwiegend am Wochenende sind die gegenwartigen OV-Angebote
fur die Erfordernisse des Freizeitverkehrs nicht ausreichend, so dafl} auf motorisierte
Verkehrsmittel zurtickgegriffen wird.

Abbildung 17: OV-Anteile bei unterschiedlichen Wegezwecken mit (oben) und ohne
(unten) Pkw-Verfiugbarkeit
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Quelle: eigene Erhebung

Mit Zunahme der Anzahl der Autos im Haushalt sinkt der Anteil der Befragten, die Offentliche
Verkehrsmittel bei den ausgewiesenen Wegezwecken nutzen (auf3er beim Weg zum Ausflugs-
ziel statistisch signifikante Zusammenhange). Auffallend an den vorliegenden Ergebnissen ist,
daR statistische Zusammenhange fir alle Freizeitwege nachweisbar sind. Insgesamt gesehen,
lassen die vorliegenden Ergebnisse den Schlufd zu, daf? nicht nur die Jugendlichen, die Gber 18
Jahre sind und selbst ein Auto fahren durfen, verstarkt den motorisierten Individualverkehr
nutzen. Auch die Jugendlichen unter 18 Jahren nutzen durch das Vorhandensein eines Autos im
Haushalt starker den MIV. Insbesondere beim wochenendlichen Ausflug scheint das
Vorhandensein eines Autos im Haushalt ein ausschlaggebendes Gewicht fur die Verkehrs-
mittelnutzung zu haben. Zwischen den Befragten, die angeben kein Auto im Haushalt zu haben
(84,0%) und Jugendlichen, bei denen ein Auto im Haushalt vorhanden ist (44,4%), sind die
groRten Unterschiede bei der Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel festzustellen. Mit diesem
Ergebnis kann den Bezugspersonen der Jugendlichen (zumeist die Eltern) eine Dominanz bei
der Wahl des Verkehrsmittels fir Freizeitfahrten am Wochenende bescheinigt werden. Auch
bei allen anderen ausgewiesenen Aktivitaten sinkt der OV-Anteil mit Zunahme der Anzahl der
Autos, jedoch nicht in diesem Mal3e wie es bei Ausfligen am Wochenende der Fall ist.

Tabelle 26: Zusammenhang zwischen der Anzahl der Autosim Haushalt und der
Verkehrsmittelwahl

Weg ...

Anteile der zum zu Freunden/ | zum abendlichen | zum Ausflug am| zu GroRver-

OV-Nutzung | Einkaufen Bekannten Freizeittreff Wochenende | anstaltungen
(n =180) (n = 229) (n=234) (n = 276) (n = 283)

kein Auto 90,0% 88,9% 94,4% 84,0% 78,3%
1 Auto 78,5% 72,3% 76,6% 44,4% 71,2%
2 Autos 64,7% 51,2% 59,6% 34,7% 55,4%
3 u. m. Autos 51,4% 48,6% 55,3% 24,4% 60,4%

Quelle: eigene Erhebung
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Die Vermutung, daf3 Interessen, Einstellungen, Ressourcen und Aktivitaten mit der Bildung und

- indirekt vermittelt - mit der sozialen Herkunft variieren und sich somit die Verkehrsmittel-
nutzung andert, sind mit den vorliegenden Ergebnisse begrenzt zu bestétigen. Die Ergebnisse
sind zwar differenziert, es lassen sich aber nur wenige einheitliche Schluf3folgerungen aus der
Tabelle 27 ziehen:

Unter den befragten Jugendlichen nutzen Berufsschiller am wenigsten den OV.
Zurtickzufiihren wird dies auf die Einkommenssituation (Berufsschiiler erhalten eine
Ausbildungsvergitung, die zumeist hoher als Taschengeld o. &. ist) und das Alter sein.
Deutliche Unterschiede in der Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel sind bei den Befragten
festzustellen, die an der Universitat oder Fachhochschule studieren. Fir den Weg zur
Innenstadt nutzen gut acht (82,1%) von Zehn den OV bzw. zum Einkaufen sieben (70,8%)
von Zehn. Die Freizeitwege zu Freunden/Bekannten oder zum abendlichen Freizeittreff
werden dagegen nur zu 45,5% bzw. 46,7% mit Offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt.
Scheinbar hat das Semesterticket in der Freizeit der Studierenden nicht die Bedeutung wie
bei den routinierteren Wegen in die Innenstadt bzw. zum Einkaufen oder sie nutzen starker
das Fahrrad bzw. gehen zu Ful3.

Bei den Befragten, die allgemeinbildende, weiterfilhrende Schulen besuchen, gibt es die
héchsten OV-Anteile. Zum Teil werden diese hohen Anteile auf die kostenlosen Schiiler-
monatskarten zuriickzufuihren sein. Im Gegensatz zu den Studierenden nutzen die befragten
Jugendlichen der allgemeinbildenden Schulen ihre Zeitkarte auch bei den Freizeitwegen
starker. Es lassen sich jedoch keine eindeutigen Erklarungsmuster ableiten, da die OV-
Anteile stark zwischen den einzelnen Wegezwecken variieren.

Der Weg in die Innenstadt wurde am Befragungstag Uber alle Schulformen eher mit
Offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt als sonst iibliche Einkaufswege oder die beiden
ausgewiesenen Freizeitwege.

Tabelle 27: Zusammenhang zwischen dem Bildungsniveau und der Verkehrsmittelwahl

Weg ...
Anteile der OV- | in die Innenstadt | zum Einkaufen zu Freunden/ zum abendlichen
Nutzung (n= 255) (n=174) Bekannten Freizeittreff
(n =222) (n =228)
Hauptschule 89,7% 68,8% 85,7% 87,5%
Realschule 85,7% 82,1% 72,7% 83,9%
Gesamtschule 90,2% 85,7% 75,0% 67,7%
Gymnasium 73,9% 66,0% 63,5% 71,2%
Berufsschule 67,4% 50,0% 47,7% 56,5%
Universitat/ 82,1% 70,8% 45,5% 46,7%
Fachhochschule

Quelle: eigene Erhebung
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Zusammenhang zwischen subjektiven EinfluBgréfZen und der Verkehrsmittelwahl

Auch die Betrachtung der subjektiven EinfluRgrof3en erfolgt gemeinsam fir alle Wege. Die
Reisegeschwindigkeit ist als einzige, getestete, subjektive EinfluRgroRe Uber alle Wegezwecke
von Bedeutung. Ansonsten bestehen zwischen den EinfluRgrof3en, die bei den ,notwendigen®
Wegen (zur Arbeit; zur Schule, Berufsschule, Universitat) einen Zusammenhang mit der
Verkehrsmittelwahl ergeben und denen der Freizeitwege deutliche Unterschiede. Wéhrend bei
den ,notwendigen“ Wegen und Einkaufswegen das Image und die Reisegeschwindigkeit nach-
weisbare Zusammenhange ergeben, sind es beim Freizeitverkehr die Fahrzeugausstattung, die
Kosten, das Design, die Schnelligkeit (die mit dem Autoflihrerschein verbunden wird) und die
Reisegeschwindigkeit. Exemplarisch werden die Bedeutung der Reisegeschwindigkeit fur den
Berufsverkehr, des Images fiir den Ausbildungsverkehr sowie der Kosten und der
Fahrzeugausstattung fur den Freizeitverkehr vorgestellt.

Bei hoherer Zustimmungstendenz ist der Anteil der OV-Nutzer signifikant hoher als bei den
Befragten, die nicht der Meinung sind, schnell mit Offentlichen Verkehrsmitteln ans Ziel zu
gelangen. Fast drei Viertel der Jugendlichen (73,7%), die der Aussage zustimmen, fahren mit
Offentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit. Bei denen, die die Aussage ablehnen, betragt der OV-
Nutzeranteil 34,8%. Entsprechend steigt der Anteil derjenigen, die motorisierte Individual-
verkehrsmittel nutzen von 26,3% auf 65,2%.

Abbildung 18: Zusammenhang zwischen Reisegeschwindigkeit® und der Verkehrsmittel
wahl beim Weg zur Arbeit

Zustimmung
teilstteils 61,1,
Ablehnung 65,2
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Bug/Bahn oMiv

Quelle: eigene Erhebung (n = 78)

Von groRRer Bedeutung, im Rahmen dieser Arbeit aber schwer zu operationalisieren, ist der
Zusammenhang zwischen dem Image eines Verkehrsmittels und der Wahl desselbigen. In der
vorliegenden Arbeit wurde, wie bereits dargestellt (s. S. 94) Uber die Zustimmung und
Ablehnung des Statements ,Mit Bus und Bahn zu fahren, finde ich cool“ das Image des OPNV

4 Die Reisegeschwindigkeit wurde mittels des Statements ,Mit Offentlichen Verkehrsmitteln gelangt man schnell
zum Ziel* ermittelt.
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gemessen. Dabei stellt sich heraus, daf3 bei hdherer Zustimmungstendenz zum Statement der
Anteil der Nutzer des OV signifikant hoher ist, als bei der Gruppe der Probanden, die nicht der
Ansicht sind, da Bus/Bahn zu fahren, cool ist. Bei der ersten Gruppe (Zustimmung) betragt der
Nutzeranteil des OV 92,5%, bei der letzeren (Ablehnung) lediglich 80,0%. Im Gegenzug erhoht
sich der Anteil der MIV-Nutzer von 7,5% auf 20,0%. Mit Hilfe des Zusammenhangs zwischen
dem Image und der Verkehrsmittelnutzung beim Ausbildungsverkehr kann die Annahme, dai3
eher die ,notwendigen” Wege Reglementierungen unterworfen sind, was auf das Image abfarbt,
zumindest im gewissen Mal3e bestatigt werden.

Bei Zustimmung der Aussage ,Die Preise im Offentlichen Verkehr halte ich fiir angemessen*
ist der Anteil der OV-Nutzer beim Weg zu Freunden/Bekannten signifikant hoher als bei den
Probanden, die nicht der Ansicht sind, daR der OV preiswert ist. Bei den Jugendlichen, die der
Aussage zustimmen, betragt der OV-Anteil 82,8% und bei denen, die die Aussage ablehnen
57,0%.

Abbildung 19: Zusammenhang zwischen K osten® und der Verkehrsmittelwahl beim Weg
zu Freunden/Bekannten
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Quelle: eigene Erhebung (n = 223)

Beim Weg zu Grolveranstaltungen ergeben die Fahrzeugausstattung und das Design einen
Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl. Nahezu drei Viertel der befragten Jugendlichen
(72,6%), die dem Statement ,Die Ausstattung der Fahrzeuge ist angenehm* zustimmen, fahren
mit Offentlichen Verkehrsmitteln. Dagegen nutzt nur jeder zweite Jugendliche (50,0%), der das
Statement ablehnt, Offentliche Verkehrsmittel.

% Die Kosten wurden mittels des Statements ,Die Preise im Offentlichen Verkehr halte ich fiir angemessen*
ermittelt.
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Abbildung 20: Zusammenhang zwischen Fahr zeugausstattung® und der Verkehrsmittel-
wahl beim Weg zu Grof3veranstaltungen

Zustimmung
teilstteils
Ablehnung
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W Bus/Bahn oMIv

Quelle: eigene Erhebung (n = 282)

Aus den Ergebnissen der Zusammenhange zwischen den subjektiven EinflulgrofRen und der
Verkehrsmittelwahl lassen sich folgende Schluf3folgerungen ziehen: Der Reisegeschwindigkeit
kommt eine grof3e Bedeutung zu und sollte eines der obersten Gebote bei der Angebotsplanung
sein. Nach der Betrachtung des Zusammenhangs zwischen der Reisegeschwindigkeit und der
Verkehrsmittelnutzung beim Berufsverkehr wurde deutlich, dal’ die Befragten, die der Ansicht
sind, mit Offentlichen Verkehrsmitteln nicht schnell ans Ziel zu gelangen (hier die
Arbeitsstatte) seltener OV fahren. Vielleicht ist es moglich, mit direkteren Verbindungen oder
Schnellbuslinien diesen Vorbehalt gegeniiber dem OV zu begegnen. Wichtig in diesem
Zusammenhang kann auch die Vermittlung von Informationen sein, da es sich bei der
Wahrnehmung der Reisegeschwindigkeiten/-zeiten um Fehleinschatzungen handeln kann.
Subjektiv wahrgenommen dauert eine Fahrt mit Bus und Bahn oft langer als mit dem Auto.
Dieser Fall trifft jedoch nicht immer wirklich zu (vgl. BROG 1993, S. 177).

Die Ergebnisse zu den Kosten und der Fahrzeugausstattung sowie die Feststellung, dal3 auch
beim Design ein Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl beim Weg zu
Grol3veranstaltungen nachweisbar ist, vertiefen die bisherigen Ergebnisse. Der geforderte
attraktive OV fiir Fahrten zu GroRveranstaltungen scheint vor den angefilhrten Ergebnissen
weiter begrindbar, da eine speziell auf Jugendliche ausgerichtete Ausstattung und ein
entsprechendes Design mit zu angenehmen Erlebnissen bei einer OV-Nutzung beitragen
kdnnen.

I Die Fahrzeugausstattung wurde mit Hilfe des Statements ,Die Ausstattung der Fahrzeuge ist angenehm*
ermittelt.
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5.6 Diskussion der Ergebnisse

Busse und Bahnen sind bei allen untersuchten Wegen die meist genutzten Verkehrsmittel. Die

Wahl wird je nach Aktivitat jedoch flexibel getroffen, so dal3 von einer ,zwangsweisen*
Bindung Jugendlicher an den OV nicht gesprochen werden kann. Jugendliche sind somit eine
wichtige Zielgruppe fir Aktivitdten der Verkehrsunternehmen, der DB AG und der Verkehrs-
planung. Es sind deutliche Unterschiede in der Nutzung der einzelnen Verkehrsarten bei den
Wegezwecken festzustellen. Hauptsachlich die Freizeitwege werden in geringerem Umfang mit
Offentlichen Verkehrsmitteln bewaltigt. Die aufgestellte Hypothese (vgl. Hypothese 4, S. 40),
daR die Verkehrsmittelwahl aufgrund von noch nicht so stark erlernten Gewohnheiten geringer
beeinflult wird, kann bestéatigt werden. Jugendliche sind offensichtlich (noch) nicht an ein
bestimmtes Verkehrsmittel gebunden. So gut diese Erkenntnis flir die nicht vorhandene
Bindung an motorisierte Individualverkehrsmittel sein mag, so schlecht ist sie fir die
Offentlichen Verkehrsmittel!

Jugendliche sind eine sehr mobile Gruppe (vgl. HAUTZINGER/TASSAUX 1989, S. 120f.).
Nicht nur die Mobilitatsrate ist im Vergleich zur Gesamtbevdlkerung der BRD héher (aul3er
gegeniber der Altersgruppe der 25- bis 34jahrigen), auch die Nutzung Offentlicher Verkehrs-
mittel ist intensiver. Bei der Gesamtbevolkerung dominiert bei den Arbeits- und Ausbildungs-
wegen uneingeschrankt der MIV, der OV wird dagegen nur von jedem Fiinften (20,9%)
genutzt. Ganz anders sieht es bei den befragten Jugendlichen aus. Auf dem Arbeits- bzw.
Ausbildungswegen nutzt mehr als die Halfte den OPNV, erst dann folgen die motorisierten
Verkehrsmittel. Obwohl die Befragten auch bei einigen Freizeitwegen seltener mit Offentlichen
Verkehrsmitteln fahren, fallen die Unterschiede zwischen OV-Nutzern aus der Gesamtbe-
volkerung und den Jugendlichen im Freizeit-/Einkaufsverkehr deutlicher als bei den Arbeits-/
Ausbildungswegen aus.

Tabelle 28: Verkehrsmittelnutzung im Vergleich®

Arbeit/Aushildung Freizeit/Einkauf
Gesamtbevolkerung|  Jugendliche in Gesamtbevoélkerung| Jugendliche in
der BRD Befragung der BRD Befragung
MIV 42,0% 25,9% 46,5% 29,9%
ov 20,9% 54,7% 6,9% 51,8%
Fahrrad 13,9% 6,5% 10,1% 3,5%
zu Ful3 19,4% 13,0% 35,6% 14,9%

Quelle: VERKEHR IN ZAHLEN 1996, S. 222 (an 100% Fehlende: Eisenbahnverkehr); eigene Erhebung

Der weit verbreitete Fahrradbesitz bei den befragten Jugendlichen hat nach den vorliegenden
Ergebnissen keine groRe Bedeutung fiir die Verkehrsmittelwahl. Die abgefragten Wege werden
am wenigsten mit Fahrradern zurtickgelegt. Da bei den Einstellungen zu den vier abgefragten
Verkehrsarten der Ausbau der Radwege die groRte Zustimmung erhdlt, kénnen die Anteile des
Radverkehrs durch eine gezielte Férderung sicherlich erhdht werden.

2 Bei dem Vergleich der Ergebnisse der Befragung mit der Gesamtbevélkerung der BRD ist zu beachten, daR die
Unterschiede nicht nur durch das Alter und damit der Méglichkeit Auto bzw. Motorrad/Moped zu fahren er-
klarbar sind. Die Unterschiede kdnnen sich daneben sowohl aus raumtypischen als auch aus erhebungstech-
nischen Griinden ergeben.
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Die Vergleiche mit den Ergebnissen der Gesamtbevdlkerung machen deutlich, dal3 Jugendliche
(tatsachlich) eine wichtige Zielgruppe des Offentlichen Verkehrs sind. Aufgrund ihrer hohen
Mobilitat und ihrer Freizeitaktivitaten tragen sie vor allem in den Schwachlastzeiten zu einer
besseren Auslastung des OV bei (vgl. INFAS 1994, S. 35f.). Allerdings bietet insbesondere der
Freizeitverkehr groRe Potentiale, die es fir den OV zu gewinnen gilt. Dies gilt besonders
deshalb, da die Ergebnisse der empirischen Untersuchung deutlich machen, daR das OV-
Angebot von den Jugendlichen zu den Zeiten, in denen sie ihre Freizeit zu gestalten haben,
negativ beurteilt wird.

Mit Hilfe der getesteten subjektiven und objektiven EinfluRgréfien konnten die in Kapitel 5.5
(Abschnitte Berufs-, Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr) angefihrten Ergebnisse bei
unterschiedlichen Wegezwecken detailliert betrachtet werden. Diese Darstellung offenbarte
interessante aktivitdtenspezifische Muster der Verkehrsmittelwahl und zeigte, dafl} bestimmte
Gruppen von Jugendlichen den OV sehr viel weniger nutzen. Die relativ hohen OV-Anteile im
Freizeitverkehr sind nicht bei allen Jugendlichen gleich stark ausgepréagt. Insbesondere das
Alter, der Zeitkartenbesitz, die Anzahl der Autos im Haushalt und die Pkw-Verfligbarkeit sind
nach den vorliegenden Ergebnissen wichtige objektive EinflulRgrofen. Die Ubrigen getesteten
objektiven EinfluRgréfien ergeben entweder bei wenigen Wegen einen Zusammenhang oder es
ist Uberhaupt kein Zusammenhang feststellbar (z. B. bei der Haushaltsgrof3e oder Mofa-
Verfligbarkeit). Interessanterweise hat sich bei der Befragung gezeigt, dall wenige
geschlechtsspezifische Unterschiede festzustellen sind. Es scheint der Fall vorzuherrschen, daf3
sich die Verhaltensweisen, Beurteilungen und Meinungen der weiblichen und mannlichen
Jugendlichen angleichen. Ob es sich hierbei um spezifische Gegebenheiten der Stichprobe oder
um eine allgemeine Tendenz handelt, kann nicht abschlieRend geklart werden. Aus der
Verkehrsmittelwahl 143t sich ableiten:

« mit zunehmendem Alter nimmt der Anteil der OV-Nutzer bei allen Wegen ab, die niedrig-
sten Anteile sind bei den Freizeitwegen der 19- bis 21jahrigen Jugendlichen festzustellen,

« der Zeitkartenbesitz filhrt zu einer hohen Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel, wobei
Freizeitwege in geringerem MaRe mit dem OV zuriickgelegt werden,

» die Pkw-Verfiuigbarkeit korrespondiert bei den Uber 18jahrigen insbesondere bei den
Freizeitwegen und beim Weg zur Arbeit mit der tatsachlichen Verkehrsmittelwahl - zu den
Zeiten, in denen Jugendliche Uber einen Pkw verfiigen kdnnen, nutzen sie ihn bzw. mit Ein-
tritt ins Berufsleben wird ein Pkw eher zum haufig genutzten Verkehrsmittel und

e mit zunehmender Zahl der Autos im Haushalt steigt die Pkw-Verflugbarkeit und die Anteile
mit motorisierten Verkehrsmitteln zurlckgelegter Wege, Zusammenhange mit der
Verkehrsmittelwahl sind nur bei Freizeitwege und beim Weg zum Einkaufen festzustellen.

Nach den vorliegenden Ergebnissen verhalten sich die Jugendlichen bei ihrer
Verkehrsmittelwahl weitgehend umweltfreundlich. Es zeigt sich aber auch, dal3 Jugendliche
sobald ihnen andere Moglichkeiten ertffnet werden bzw. bestehende Mdoglichkeiten, wie z. B.
die kostenlose Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel durch die Schillermonatskarte, wegfallen,
diese umweltfreundliche Verkehrsmittelnutzung &ndern. Anzustreben ist, daR diese

% Hierbei ist zu beachten, daR davon ausgegangen wird, daR der Zeitkartenbesitz die unabhangige Variable ist.
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umweltfreundliche Verkehrsmittelwahl im Erwachsenenalter beibehalten wird. Will man aus

den Ergebnissen Konsequenzen fir die Forderung des OV ziehen, so kann eine
umweltfreundliche Verkehrsmittelwahl dann gelingen, wenn die Jugendlichen bei der Nutzung
des OV vorwiegend positive Erfahrungen machen, die Lebensgestaltung von Jugendlichen und
der Ablésungsprozel3 von den Eltern bei der Angebotsplanung berticksichtigt werden, der
OPNV sich ,psychologisch* an die Freizeitwelt Jugendlicher annahert und es preiswerte und
attraktive Tarifangebote gibt. Die Unabhangigkeit, Freiheit, Schnelligkeit, Mobilitat und
Bewegungsfreiheit (,extra-motives®) scheinen bei den befragten Jugendlichen wichtige
subjektive EinflulgroRRen Zu sein. Hinzu kommen Pinktlichkeit,
Bequemlichkeit/Fahrzeugausstattung, Kosten, Design, Image und die Reisegeschwindigkeit
(verkehrsmittelbezogene Eigenschaften). OPNV-Angebote, die wegen ihres kurzen Taktes
keinen Umgang mit Fahrzeiten erforderlich machen und so mit dem Auto psychologisch
konkurrieren, indem sie vermitteln jederzeit losfahren zu kdnnen, und die schnelle
Erreichbarkeit von den fiir den Einzelnen relevanten Ziele miissen Hauptbestandteile einer OV-
Ausrichtung auf Mobilitatsbedirfnisse von Jugendlichen sein. Das Gefihl des ,Easy-Going* ist
fur die Wahl der Verkehrsmittel bedeutsam. Diese Sorglosigkeit betrifft den Zeitpunkt des
Wegantritts, das schnelle, moglichst direkte Erreichen des Ziels und die Kontrolle tber die
Reisemodalitaten (Route, Stopps, Mitreisende, Musik, Rauchen, Temperatur, Geschwindigkeit
u. a.). Diese =zumeist von motorisierten Individualverkehrsmitteln angesprochenen
Eigenschaften miissen bei Offentlichen Verkehrsmitteln verstarkt beachtet werden (vgl.
HILGERS 1994, S. 7).
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6 HANDLUNGSANSATZE UND EMPFEHLUNGEN FUR DIE
PLANUNG

6.1 Grundlagen fur die Formulierung von Handlungsanséatzen und
Empfehlungen

Mit Hilfe der Ergebnisse der Befragung und der vorgehenden Kapiteln ist es mdoglich
MafRnahmen abzuleiten, die einen Beitrag zur Bindung Jugendlicher an der OPNV in Dortmund
leisten kdnnen. Die Bezugsebene der nachfolgenden Handlungsansatze und Empfehlungen ist
in erster Linie die Stadt Dortmund. Es mul3 dabei beachtet werden, daf die
Befragungsergebnisse, trotz Quota-Verfahrens, nicht reprasentativ flr Dortmund sind. Andere
Stadte oder Verkehrsunternehmen kdnnen sicherlich ebenfalls einige der empfohlenen
Maflnahmen anwenden. Der Konkretisierungsgrad der formulierten Handlungsansatze und
Empfehlungen, wie er im Rahmen dieser empirischen Arbeit mdglich ist, erlaubt kein
differenziertes MaRnahmen- und Realisierungskonzept. Ebenso kann die planerische und
finanzielle Machbarkeit nicht detailliert untersucht werden. An der MalRnahmenumsetzung
sollten insbesondere die O&ffentlichen Verkehrsbetriebe (DSW), die Verkehrs- und
Umweltverbande, die Deutsche Bahn AG sowie die Stadtpolitik und -verwaltung beteiligt
werden. Zum einen handelt es sich um allgemein formulierte Mal3nahmen, die Bezug zu den
.Planerischen Strategien zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl“ (s. S. 44) und den
Ergebnissen der Befragung nehmen. Zum anderen um konkrete MobilitAtsdienstleistungen
sowie Verbesserungsvorschlage, die auf die von den Jugendlichen genannten Mangel Bezug
nehmen. Die Befragung bot den Jugendlichen die Gelegenheit in zwei offenen Fragen ihre
Kritik an dem OV und Winsche zu auBern, was speziell fur Jugendliche verbessert werden
sollte. Dariiber hinaus haben sie Auskunft gegeben, welche der z. T. neu entwickelten
Transport- und Befdrderungsangebote sowie Serviceleistungen (einer Mobilitdtszentrale) sie
fur sich personlich als interessant erachten. Diese Angebote wurden aus der Literatur
entnommen, sind aus der Diskussion mit Experten entstanden und beinhalten eigene Ideen.

6.2 Erwartungen der befragten Jugendlichen an die Angebots-
planung des Offentlichen Verkehrs

Von den befragten Jugendlichen genannte Mangel und Verbesserungsvorschlage

Nur jeder sechste Befragte (16,1%) hat keine Mangel und ein Drittel (33,2%) keine Vorschlage
zur Verbesserung des OV geauRert. Alle anderen Jugendlichen hatten auch am Ende des Inter-
views noch das Bedurfnis bzw. das Interesse, ihren Arger und ihre eigenen Vorschlage loszu-
werden. Es hat sich gezeigt, daR ein Teil der Jugendlichen den OV kritisch betrachtet, d. h. aber
auch, daB sie sich mit ,ihrem*“ OV auseinandersetzen. Auffallend an Abbildung 21 ist, daR sich
die genannten Mangel fast ausschliel3lich auf die ,Wahrnehmung der verkehrsmittelbezogenen
Eigenschaften und auf das ,Verkehrssystem” beziehen. Die weiteren herausgearbeiteten Ein-
fluBgroRen haben keine bzw. eine untergeordnete Bedeutung. Bei der folgenden Betrachtung
stehen die genannten EinfluRgréRen im Vordergrund. Unpiinktlichkeit des OV und die Sauber-
keit der Fahrzeuge stehen fast gleichermaRRen an erster Stelle der genannten Mangel (= Mangel
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bzgl. der verkehrsmittelbezogenen Eigenschaften I). Mehr als die Halfte der Jugendlichen
(51,3%) gibt fehlende Sauberkeit (26,0%) oder Unptinktlichkeit (25,3%) als Mangel an.

Mangel bzgl. der
verkehrsmittelbezogenen
Eigenschaften |

51,3%

|

Mangel bzgl. des
Verkehrssystems

47,7%

Méngel bzgl. der
verkehrsmittelbezogenen
Eigenschaften II

43,3%

Mangel bzgl. der
Informationen tber das 2,0%
Verkehrssystem

Sonstige Mangel 3.9%

keine Angabe getétigt 16,1%

|

T T
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Abbildung 21: Méngel des OV aus Sicht der befragten Jugendlichen

Quelle: eigene Erhebung (n = 304)

Die Mangel, die zur zweiten Klasse der verkehrsmittelbezogenen Eigenschaften zusammen-
gefal3t wurden, umfassen folgende Punkte:

Tabelle 29: Mangel der verkehrsmittelbezogenen Eigenschaften I

Verhalten des Personals 12,5%
Platzbedarf 12,5%
Fahr zeugkomfort/Bequemlichkeit 6,6%
individuelle Atmosphare 4,0%
Design 3,3%
Fahrzeugausstattung 1,6%
Zuverlassigkeit 1,6%
Mdoglicher Gepack-/Radtransport 1,0%
Flexibilitat 0,3%

Quelle: eigene Erhebung (n = 304)>*

Hieraus ist zu erkennen, dal3 die bisher vernachlassigten Determinanten ,Verhalten des Perso-
nals* und ,Platzbedarf‘ bei einem Viertel der Befragten negativ mit Offentlichen Verkehrs-
mitteln in Verbindung gebracht werden. Die bereits mittels Statements abgefragten verkehrs-
mittelbezogenen Eigenschaften (z. B. Punktlichkeit und Design) werden als Mangel genannt,
jedoch nicht in dem Umfang wie die genannten Eigenschaften Sauberkeit, Verhalten des Perso-
nals und Platzbedarf. Plnktlichkeit wurde sowohl als geschlossene Frage vom gro3eren Teil der
Befragten (43,3%; s. S. 92) als unzureichend beurteilt, als auch in dieser offenen Frage als

% Be den folgenden zwei Tabellen sind nur die jeweils wichtigsten Ergebnisse dargestellt. Im Anhang Il (Tabelle 2
und 3) sind die weiteren Nennungen zu finden.
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Mangel herausgestellt. Die Punktlichkeit der Fahrzeuge der DSW scheint fiir die Befragungs-
teilnehmer nicht gegeben zu sein.

Mangel des ,Verkehrssystems® betreffen die Umsteigenotwendigkeit, -haufigkeit und -
wartezeit (12,1%), das Tarifniveau/die Kosten (9,8%) und das unzureichende Verkehrsangebot
(15,1%) (die weiteren Nennungen sind im Anhang Il zu finden). Von den Befragten werden,
entsprechend den genannten Méangeln, Verbesserungsvorschlage vornehmlich zum ,Verkehrs-
system“ und den ,verkehrsmittelbezogenen Eigenschaften” genannt.

Tabelle30:  Auswahl der Verbesserungsvorschlage der befragten Jugendlichen

Verkehrssystem ver kehr smittelbezogene Eigenschaften
Verkehrsangebot (abends/ 19,4% Fahrzeugausstattung ver bessern 11,8%
nachts) verbessern
Tarifniveau/K osten senken 18,8% individuelle Atmosphére schaffen 8,5%
Verkehrsangebot (am 13,5% Verhalten des Personals sollte 4,9%
Wochenende/allgemein) freundlicher sein
verbessern
Beforderungszeit verkiirzen 2,0% Fahrzeugkomfort/Bequemlichkeit 4,9%

erhéhen
Sicherheit erhéhen 2,0% Design verschénern 3,.0%
Lage und Ausstattung der 1,3% Pinktlichkeit erhéhen 2,3%
Haltestellen verbessern
Umsteigenotwendigkeit 1,3% Fahrzeuge des OV sollten dem 2,0%
verringern Platzbedarf entsprechen
Infrastruktur verbessern 0,7% Sauberkeit erhéhen 0,7%
Zuverlassigkeit erhdhen 0,7%
Flexibilitdt erh6hen 0,3%

Quelle: eigene Erhebung (n = 304)

Wie bei der Betrachtung des Verkehrsangebotes (s. S. 82ff.) festgestellt, sind insbesondere die
Fahrzeiten abends/ nachts und am Wochenende nach Meinung der Befragten unzureichend. Die
Verbesserungsvorschlage greifen dies auf, indem das Verkehrsangebot speziell zu diesen Zeiten
als verbesserungswirdig angesehen wird (s. Tabelle 30). Nach Ansicht von knapp jedem
finften Jugendlichen (18,8%) ist das Tarifniveau/die Kosten fiir Jugendliche zu verbessern. Es
wird gefordert die Altersgrenze von ermafiigten Fahrscheinen zu erhthen, die Fahrpreise fur
Jugendliche insgesamt niedriger zu gestalten, preiswerte Gruppen- und Wochenendtickets
anzubieten und insbesondere nachts billigere Angebote zu schaffen. Bei den Verbesserungs-
vorschlagen zu den verkehrsmittelbezogenen Eigenschaften werden die Fahrzeugausstattung
(z. B. Musik, Unterhaltung, Fernseher) und die individuelle Atmosphére (z. B. Extraabteile fur
Jugendliche, altere Leute und Kinder sowie Raucherabteile) am haufigsten genannt. Aber auch
das Verhalten des Personals, welches insgesamt freundlicher sein sollte, und der Fahrzeugkom-
fort/Bequemlichkeit werden zusammen von jedem zehnten Jugendlichen (9,8%) genannt.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dal3 einerseits die genannten Mangel und Vor-
schlage weitgehend den bisherigen Ergebnissen entsprechen, andererseits weitere Ansatzpunkte
aufgedeckt werden konnten. Die Ergebnisse liefern Hinweise darauf, wie neue, auf Jugendliche

ausgerichtete Angebote gestaltet werden sollten. Legt man diese Ergebnisse zugrunde, sollten
Mafinahmen, die Jugendliche ansprechen, am Verkehrsangebot, am Tarifniveau/Kosten, an der
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Pinktlichkeit, an der Sauberkeit, am Verhalten des Personals, an der Fahrzeugausstat-
tung/Bequemlichkeit bzw. Platzbedarf und an einer individuellen Atmosphéare ansetzen. Neben
diesen Ansatzpunkten missen die Ergebnisse zu den objektiven und subjektiven EinfluBgréRen
sowie die planerischen Strategien zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl beachtet werden.

Befdrderungs- und Transportangebote

Die Rangreihe der Transport- und Beférderungsangebote zeigt, dal3 diejenigen Angebote als
besonders interessant eingestuft werden, die das Gruppenerlebnis bei Fahrten in Bus und
Bahnen sowie eine preiswerte Nutzung des OV beinhalten.

Abbildung 22: Interesse der Befragten an Transport- und Beftérderungsangeboten

\ \ \ \ \
Mdglichkeit sich ein Auto zu teilen 37,2% 21,4% 39,1%
Verleih von Fa_hrradern an 24.0% | 211%
Bahnhofen ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
Waggon/Bus fur Jugendliche 18,4% - 20,7% | 60,2%
Fahrradeinschliemaglichkeit 18.4% I 10.2% ] 71,1%
mit Grofigruppen 2u g oo BT op 74,3%
Auswartsveranstaltungen ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
Preiswerte Netzkane fur VRR- 5.0%17.3% 87.8%
[ [ [ [ [ [ T ]
Gruppenangebote [[2,9%5,6% 91,5%
\ \ \ \ \ \ \ \ \
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B Ablehnung Oteils/tells O Zustimmung

Quelle: eigene Erhebung (n = 304)

Gruppenangebote, die es ermdglichen mit Freunden Bus und Bahn billiger zu nutzen, werden
von mehr als neun von zehn Jugendlichen (91,5%) als interessant eingestuft. Da Jugendliche zu
Freizeitzwecken hauptséachlich mit Freunden und Bekannten unterwegs sind, ware es sinnvoll,
ein derartiges Angebot werktags ab der Mittagszeit und an den Wochenende ganztagig einzu-
richten. Hiermit ware die Moglichkeit vorhanden, dem Trend der geringeren OV-Nutzung zu
Freizeitzwecken entgegen zu wirken und der Nutzung OV zu GroRveranstaltungen und der
Zustimmung Jugendlicher, dal man bei Fahrten in Bus und Bahn zusammen mit Freunden
sitzen mochte, reden und Spafl haben will, zu unterstiitzen. Eine Integration der
Mitnahmemaglichkeit der Eltern ware, aufgrund der geringen OV-Nutzung zu Ausflugszielen
am Wochenende, eine sinnvolle Erganzung.

Nach den Ergebnissen zur Nutzung des YoungTickets (s. S. 81) erscheint es nicht
verwunderlich, dal3 die Nutzung von Bussen/Bahnen im gesamten VRR-Gebiet fur ein Jahr, im
groRen Umfang auf Interesse stoRt (87,8%). Ahnlich wie das seit einigen Jahren im VRR-
Gebiet vorhandene Semesterticket, sollte die Ausgestaltung dieses Angebotes aussehen. Ein
derartiges Angebot kann das bereits als sehr wichtig dargestellte Gefiihl des ,Easy-Going"
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unterstiitzen. Ohne Uber das Tarifsystem, Preisstufen u. & nachdenken zu missen, konnten die
Jugendlichen den OV nutzen. Ein als Netzkarte fur das VRR-Gebiet konzipiertes Angebot kann
dariiber hinaus, dem mit wachsendem Alter grof3er werdenden Aktionsraum der Jugendlichen
gerecht werden. Dal3 ein preiswertes Tarifangebot fur Jugendliche gro3en Erfolg haben kann,
zeigt das bereits erwahnte JuniorTicket des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg (s. S. 60f.). Das als
Netzkarte konzipierte Ticket gilt werktags ab 14.00 Uhr, an Wochenenden ganztagig und der
Preis von 19 DM im Monat (bzw. 15,80 DM im Jahresabonnement) entspricht eher der
speziellen Einkommenssituation der Jugendlichen als das im VRR-Gebiet erhéltliche
YoungTicket. Durch die Einfilhrung des JuniorTickets haben sich die Anteile der
Freizeitfahrten der Jugendlichen im VRS-Gebiet erheblich erhéht (vgl. SCHMIDT-FREITAG
1996, S. 20).

Ein neu zu entwickelndes Angebot stéf3t bei nahezu drei Viertel (74,3%) der Befragten auf
Interesse. Die Moglichkeit, an Wochenenden ein Angebot zu nutzen, um mit Gro3gruppen zu
Auswartsveranstaltungen zu kommen, ist speziell fiir Sportvereine, Jugendgruppen u. . sowie
fur grofe Gruppen von Jugendlichen gedacht. Der Gedanke bei diesem Angebot liegt darin, dald
Woche flr Woche beispielsweise Sportvereine mit einer Vielzahl von Autos der Betreuer und
Eltern zu den Ful3ballplatzen, Sporthallen u. &a. fahren. Der Einsatz von Kleinbussen oder an
Wochenenden nicht genutzten Bussen (der DSW), kénnte ein weiterer Baustein eines
attraktiven und allgegenwartigen OV fir Jugendliche sein. Eine weitere Ausrichtung eines
derartigen Angebotes wére die Einrichtung von Freizeitbussen, die gezielt
Freizeiteinrichtungen, -treffpunkte und -platze von Jugendlichen oder GroRRevents wie Konzerte
ansteuern. Voraussetzung ist die Analyse von bedeutsamen Freizeitstandorten, eine flexible und
kontinuierliche Weiterentwicklung sowie die Art der Fahrzeuge und Gestaltung der Fahrt so
auszurichten, dal3 der Freizeitspald bereits wahrend der Fahrt beginnt.

Die Moglichkeit, einen speziell fur junge Leute entwickelten Waggon/Bus zu nutzen, nimmt
eine besondere Stellung ein. Zum ersten wird ein derartiges Angebot gegenwartig von der DB
AG konzipiert und soll im Laufe des Jahres 1998 umgesetzt werden. Zum zweiten spricht ins-
besondere die Bequemlichkeit bei den verkehrsmittelbezogenen Eigenschaften nach Aussage
der Jugendlichen fir ein eigenes Auto (s. S. 97) und der soziale Kontakt nimmt bei Fahrten im
OV eine hohe Bedeutung ein (s. S. 91). Zum dritten wurde bereits konstatiert, daR jugendlichen
Verhaltensweisen und der Kontrolle Uber die Reisemodalitdten (z. B. Musik, Rauchen,
Temperatur u. 4.) durch die Jugendlichen beim OV bisher nicht entsprochen wird. Neben dem
Interesse der Jugendlichen, wurden Gestaltungsvorschlage fiir Fahrzeuge des OV abgefragt. Fur
sechs von zehn Jugendlichen (60,2%) ist ein fir sie konzipierter Bus/Waggon von Interesse. Es
fallt der relativ hohe Anteil an ,teils/ teils“-Antworten auf (vgl. Abbildung 22). Wie eine alters-
spezifische Betrachtung dokumentiert, sind es insbesondere die 19- bis 21jahrigen, die unent-
schlossener Meinung bzw. skeptisch sind sowie diejenigen, die die grof3te ablehnende Haltung
einnehmen (= statistisch hochsignifikant). Bei der Umsetzung eines solchen Konzeptes sollte
darauf geachtet werden, dal® sich auch die alteren Jugendlichen mit dem Jugendwaggon/-bus
identifizieren kénnen. Es mul vermieden werden, dal sich die alteren Jugendlichen zu alt fir
solch ,Spielereien” fihlen und durch die Nutzung des MIV von den ,Kids" abgrenzen kdénnen,
die diese Fahrzeuge nutzen. Es sollten alle jugendlichen Altersgruppen berlcksichtigt werden.
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Tabelle 31: Interesse an einem fur Jugendliche entwickelten Bus/Waggon nach Alter

kein Interesse teilg/tells Interesse
13 bis 15 Jahre 7,0% 17,8% 75,3%
16 bis 18 Jahre 12,5% 17,3% 70,2%
19 bis 21 Jahre 37,1% 27,8% 35,0%

Quelle: eigene Erhebung (n = 302)

Obwohl verschiedentlich die AuRerung zu héren ist (vgl. KALWITZKI 1991, S. 9), wieso die
Bindung Jugendlicher an den OV zu férdern sei, weil doch gerade sie diejenigen sind, die die
Fahrzeuge beschmieren, verschandeln und zerstoren, werden von den Jugendlichen eine
Vielzahl an Verbesserungsvorschlagen gemacht, die nicht selten genau die Mil3stande beheben
sollen, die ihnen angekreidet werden. Mehr als vier von funf Jugendlichen (81,2%) haben
Angaben hierzu getéatigt. Darliber hinaus spricht gegen diese These das Ergebnis, dald mehr als
ein Viertel der Befragten (26,0%) die fehlende Sauberkeit als Mangel nennt. Die Vorschlage
sind weit gefachert, wobei der Fahrzeugkomfort und bzw. die Bequemlichkeit von mehr als der
Halfte der Befragungsteilnehmer (51,6%) als der zentrale Baustein angesehen wird.

Abbildung 23: Verbesserungsvorschlage fiir die Gestaltung eines Fahrzeugs des OV

Komfort/Bequemlichkeit 51,6%
Design
Fahrzeugausstattung
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Quelle: eigene Erhebung (n = 304)

Wie die im Anhang (s. Anhang |1, Tabelle 4) ausgewiesene detaillierte Tabelle der genannten
Antworten verdeutlicht, wird insbesondere der Bequemlichkeit der Sitze und dem Komfort

bzw. der Gemiitlichkeit (wie z. B. Armlehnen, Kopflehnen, Polster) eine gro3e Bedeutung
eingeraumt. Hier weichen die Ergebnisse bei den Jugendlichen nicht von denen bei
Erwachsenen ab (vgl. S. 61). Das Design nimmt bei den Jugendlichen eine gréRere Rolle ein,
als es dem gegenwartigen Stellenwert entspricht. Nahezu ein Drittel (30,6%) wiinscht sich eine
andere ,Verpackung* des OV. Diese hohen Angaben aus dem Erfahrungsschatz der
Jugendlichen (da es sich um eine offene Frage handelte) entsprechen den Ergebnissen, dal3 nur
wenigen Jugendlichen die gegenwartige Aufllengestaltung der Fahrzeuge geféllt (s. S. 93).
Neben Graffiti auf den Fahrzeugen wird insbesondere ein auffalliges und farbenfrohes Design
gewiinscht. Die bereits mehrfach gefordert Lifestyle-Werbung kdnnte ein Beitrag zu einer
positiven Wahrnehmung des Designs und einer Verbesserung des Images sein. Um die
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Gestaltung der Fahrzeuge zu verbessern und somit mit dem Auto konkurrieren zu kénnen,
muRte auch der Fahrzeugausstattung und dem Platzbedarf bzw. der Transportmdglichkeit von
Réadern, Kinderwagen, Rollstiihlen nach Meinung der Befragten entsprochen werden. Fur viele
Jugendliche ist eine individuellere Fahrzeugausstattung, wie sie bisher zumeist beim Auto zu
finden ist, ein Beitrag, um die Fahrzeuge des OV nicht nur als reines (Massen-)Transportmittel
wahrnehmen zu koénnen. Musik/Radio, aber auch Fernseher in Fahrzeugen des OV werden
haufig als Verbesserungsvorschlage genannt. In Minster wird solchen Vorschlagen bei einem
Schnellbus entsprochen. ,Neben der bequemen Reisebusbestuhlung, Sitzplatzbeleuchtung und
Gepackablage gibt es an jedem Sitzplatz Kopfhéreranschlisse fir wahlweise zwei Radio- und
zwei Cassettenmusikprogramme.” (SCHULTE 1993, o. S.) Ein fir Jugendliche konzipierter
Bus/ Waggon sollte von der iblichen Sitzordnung, Sitz hinter Sitz bis zur letzten Reihe,
abweichen. Kommunikationsfordernde Sitzecken, die die Fahrgaste durch offenes
Gegenitbersitzen zum Reden einladen und bequemere Sitze sind eine Grundausstattung fir eine
derartige Entwicklung. Gruppen kénnen in der abweichenden Sitzordnung leichter zusammen
Platz finden, was dem Ergebnis, daf3 Jugendliche insbesondere zu Freizeitzwecken Fahrten
gemeinsam unternehmen und die Kommunikation fur sie bedeutend ist, entgegenkommt. Wie
gezeigt werden konnte, besteht bei der Verkehrsmittelnutzung zu GroRRveranstaltungen ein
Zusammenhang mit der Zustimmung bzw. Ablehnung, ob die Fahrzeugausstattung angenehm
empfunden wird und ob das Design den Befragten geféllt oder nicht geféllt. Fahrzeuge, die
speziell fur Jugendliche konzipiert werden, sollten bei Fahrten zu Konzerten,
Sportveranstaltungen u. 4. eingesetzt werden, da hier auch sonst seltenere OV-Nutzer mit
Offentlichen Verkehrsmittel fahren. Entsprechend der eher negativen ,Wahrnehmung der
verkehrsmittelbezogenen Eigenschaften” (s. Seite 92ff.) konnte die Umsetzung, zumindest
teilweise, zu einer Verbesserung dieser Wahrnehmung und positiveren Erfahrungen der
Jugendlichen fuhren.

Neben dem Ausbau der Fahrradwege (s. S. 88 ??7?) stofRen weitere MalRnahmen, mit denen die
Mdglichkeiten das Fahrrad starker nutzen zu kénnen, erhéht werden, bei den Befragten auf
Interesse. Sieben von Zehn (71,1%) finden eine Fahrradeinschlielmdglichkeit am Bahnhof
interessant und trotz der weitreichenden Verbreitung des Fahrrades geben gut zwei von finf
Jugendlichen (41,1%) an, dal3 der Verleih von Verkehrsmitteln (z. B. Fahrrader) an den Bahn-
hofen flr sie interessant sei. Mit Sicherheit zu wissen, dal? das Fahrrad nach einer Benutzung
des OV, einem Einkauf o. & noch vorhanden ist, ist offenbar von Bedeutung.
FahrradeinschlieBmoglichkeiten beugen Fahrraddiebstahlen vor, ermdéglichen die bei
Jugendlichen verbreitete Nutzung hochwertiger Fahrrader. Darliber hinaus unterstiitzen sie eine
starkere Kombination von OV und Fahrrad, wodurch dem mit zunehmendem Alter groRer
werdenden Aktionsraum der Jugendlichen entsprochen werden kann. Insbesondere nachts
ermoglichen FahrradeinschlieBmdglichkeiten eine gute Kombination dieser Verkehrsmittel,
weil der Weg von der Wohnung zur Haltestelle bzw. umgekehrt mit dem Rad schneller
zurlickgelegt werden kann und sicherer als das Zufu3gehen ist.

Von den getesteten Transport- und Beférderungsangeboten wird die Mdglichkeit, sich mit
anderen ein Auto zu teilen, um so kein eigenes Fahrzeug besitzen zu missen, von den
wenigsten als interessant eingeschatzt (vgl. Abb. 22). Fir knapp zwei von funf Jugendlichen
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(39,1%) ist Car-Sharing jedoch von Interesse. Weitere 21,4% antworten ,teils/teils”, so daf bei
entsprechender Angebotsgestaltung und Heranfihrung der Jugendlichen an ein derartiges
Angebot von einem ausreichenden Potential auszugehen ist. Wie bereits genannt (siehe S. 50
und 56 ?7?7?), sollte Car-Sharing kein Einstieg in die ,motorisierte Gesellschaft* sein, sondern
eine Erganzung zum OV darstellen. Ein vollstandiger Autoverzicht fir Jugendliche wird
ohnehin nicht angestrebt, so dal3 Car-Sharing ein Beitrag zum umweltfreundlichen Transport
leisten kann. Durch die hohe Anzahl von ,teils/teils“-Antworten und der wahrend der
Befragung gemachten Erfahrungen wird deutlich, daf? vielen Jugendlichen (noch) nicht klar ist,
wie Car-Sharing von statten geht, und wo sie wie und welche Vorteile davon haben.
Offentlichkeitsarbeit scheint vor der Implementierung eines entsprechendes Angebotes von
grof3er Bedeutung zu sein. Ein 6ffentlichkeitswirksame Kommunikationskampagne, wie sie von
REUTTER/REUTTER (1996, S. 207F)fiir Jugendliche vorgeschlagen wird, sollte durch eine
Kampagne fiur Car-Sharing erweitert werden. ,Du bist 18, autofrei, kannst aber immer eins
nutzen“/,Du bist 18, umweltbewu3t und hast trotzdem ein Auto*:

Jugendliche sollten an Car-Sharing herangefiihrt werden, ohne dal sie sich in ihrer Entwicklung
bzw. Ablésung von den Eltern und Mobilitat eingeschrankt sehen. lhre bis zum 18. Lebensjahr
mit OV und zu FuR bzw. Fahrrad abgewickelte Mobilitat wird durch einen weiteren,
umweltbewul3ten Baustein erganzt. Eine weitere Voraussetzung zur Implementierung eines Car-
Sharing-Angebotes ist die Beseitigung der festgestellten Mangel im OV-Angebot an den
Wochenenden und abends/nachts, so daf} die Nutzung des Car-Sharing tatsachlich nur in
Ausnahmeféllen notwendig wére.

Serviceleistungen (einer Mobilitatszentrale)

Mit Hilfe von Serviceleistungen im OPNV kann das Verkehrsangebot aufgewertet und
Angebote Uber die ,normale” Dienstleistung Transport geschaffen werden. Zur Bindung
Jugendlicher an den Offentlichen Verkehr kbnnen derartige Serviceleistungen in dem Sinne
beitragen, daR sich Jugendliche starker als bisher als Nutzer des OV wahrgenommen fiihlen,
sofern ihre Winsche, Bedirfnisse und Erwartungen berlcksichtigt werden und die
Informations- und Beratungsqualitat erhoht werden kann. Die getesteten Serviceleistungen
kénnen mit Einfihrung einer Mobilitdtszentrale in Dortmund, aber auch in den Kundencentern
der DSW angeboten werden.

Ausgehend von den Ergebnissen zur Einschatzung der gegenwartigen Informations- und
Beratungsqualitdt (siehe S. 87 ??7?) ist es nicht verwunderlich, dal3 vier der funf fir die
befragten Jugendlichen interessantesten Serviceleistungen Informations- und
Beratungsangebote sind (vgl. Abb. 24). Die Fahrplanauskunft fir den Offentlichen Verkehr, die
Fahrplanauskunft und der Fahrkartenverkauf flr die DB AG durch die DSW bzw. einer

Mobilitdtszentrale und die automatische Zusendung der Fahrplane werden vom Uberwiegenden
Teil der Befragten als fir sie interessant beurteilt (zwischen 79,0% und 87,8%). Der bereits

% Nichteinstiegskampagnen (,Keine Macht den Autos!"): Speziell fiir Jugendliche sollten ‘Nichteinstiegskam-

pagnen' durchgefihrt werden. Damit sollte der bewuRte Nichteinstieg in den Autobesitz von jungen Erwach-
senen im flhrerscheinféhigen Alter von 18 Jahren gegeniiber seinem heutigen Status aufgewertet werden. Die,
die nicht dem ‘selbstverstandlichen' EntwicklungsprozeR ‘Volljahrigkeit - Fihrerschein - Autobesitz’ folgen,
sollten dadurch &ffentlich anerkannt werden und sich nicht sozial isoliert oder stigmatisiert fiihlen.“
(REUTTER/REUTTER 1996, S. 207f.)
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eingeschlagene Weg der DSW durch Neuerungen die Informationsangebote zu verbessern (z.
B. InfoLinie und Servicetelefon; s. S. 62f. ???) geht damit in die richtige Richtung. Diese
Entwicklung sollte vor dem Hintergrund dieser Ergebnisse weiter verstarkt werden.
Informationsangebote sollten den Jugendlichen prinzipiell bekannt sein und ,die
Informationstrager sollten ihnen in einer konkreten Planungssituation mit Informationsbedarf in
ihrem Lebensalltag technisch und finanziell problemlos zugénglich sein. (REUTTER/
REUTTER 1996, S. 208) Die automatische und kostenlose Zusendung des Stadtfahrplans sollte
ebenso selbstverstandlich sein wie Auskiunfte die Uber den eigentlichen Zustandigkeitsbereich
der DSW hinausgehen. Eine Verknipfung der Zustandigkeiten der DSW und DB AG ist fir
einen reibungslosen Ablauf von Regional- und Fernverkehrsfahrten eine wichtige Grundlage.
Hierzu zahlt der Verkauf von Fahrkarten fiir die DB AG nicht nur am Hauptbahnhof, sondern in
den Kundencentern der DSW bzw. einer moglichen Mobilitdtszentrale. Von der
Stadtbahn/Stral3enbahn bzw. dem Bus direkt in den IC oder sonstigen Zigen der DB AG
einsteigen zu konnen, ware eine deutliche Verbesserung gegeniber der gegenwartigen
Situation.

Abbildung 24: Interesse der Befragten an Serviceleistungen (einer Mobilitatszentrale)

Auskiintt fiir Offentl. Verkehr 87,8%
Auskunft fir DB AG 82,9%

Verkauf von Eintrittskarten

Automatische Zusendung der Fahrplane
Verkauf von Fahrkarten fur die DB AG

Vermittlung von Fahrgemeinschaften

Beratung Uber das Internet

Gepéckzustellservice

Club junger Testfahrer 43,1%

Vermittlung von Car-Sharing

Planung und Organisation von Radtour en

Vermittlung von Autover mietung

Verkauf von Shop-Artikel

T T T T T
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: eigene Erhebung (n = 304)

Zur Verbesserung der Informationsangebote sollten weitere als die genannten und getesteten
Serviceleistungen eingerichtet werden. Das seit Mitte 1997 an Neuburger bei Anmeldung am
Einwohnermeldeamt Uberreichte Infopaket mit Informationsmaterialien (Broschiren tber den
Nahverkehr sowie den aktuellen Stadtfahrplan) ist eine lobenswerte Entwicklung, sollte jedoch
insbesondere fir Studierende erweitert werden. Jedem neu eingeschriebenen Studierenden
sollte dieses Infopaket an die Hand gegebenen werden. Die InfoLinie kénnte zu Semesterbeginn
an der Universitat bzw. Fachhochschule Dortmund stehen, so dal3 ein personlicher Kontakt zu
den Studierenden aufgenommen wird und ihnen bei den neu zu organisierenden
Alltagsablaufen Hilfestellungen gegeben werden. Nicht jeder Studierende meldet sich beim
Einwohnermeldeamt an, wohnt trotzdem in Dortmund oder pendelt taglich aus den
umliegenden Stadten ein. Diese Jugendlichen zahlen bisher nicht zu denjenigen, die ein
Infopaket erhalten und wahlen daher oftmals den vermeintlich einfacheren Weg, in dem sie auf
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dem Weg zur Universitdt bzw. Fachhochschule das Auto nutzen. Die Nutzung neuer Medien
und Technologien zur Verbesserung der Informationsangebote sind fiir fast die Halfte der
Befragten (46,1%) von Interesse. Beratung Uber das Internet wird signifikant eher von 13- bis
15jahrigen als interessant eingeschatzt als von &lteren Jugendlichen.
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Tabelle 32: Beratung Uber das Internet nach Alter

kein Interesse teilg/tells Interesse
13 bis 15 Jahre 31,4% 10,1% 58,6%
16 bis 18 Jahre 30,3% 23,0% 47,0%
19 bis 21 Jahre 45,2% 17,2% 37,6%

Quelle: eigene Erhebung (n = 292)

Neben dem Internet kdnnten die sogenannten Pager (z. B. Scall, Skyper, Quix und TeLMI), die
insbesondere bei Jugendlichen grof3en Anklang finden, fir Informationsangebote genutzt
werden. Bei den vier genannten Anbietern gibt es mehr als 2,5 Millionen Nutzer (Stand
12/1997). Diese Pager kdnnen bereits heute weit mehr als nur Nachrichten empfangen. Info-
Dienste vermitteln das Neueste von Sport, das Kinoprogramm, die Topten der Musikszene oder
News aus Politik und Kultur (vgl. ADAC 1997, S. 12f.). Die Erweiterung der bereits heute
mehr als 60 mdglichen Info-Dienste um einen Info-Dienst des Offentlichen Verkehrs sollte
moglichst schnell umgesetzt werden, will man die Technikbegeisterung unter den Jugendlichen
fur den OV nutzen. Ein derartiger Info-Dienst konnte eine kostenlose, immer verflighare
Fahrplanauskunft, Informationen zu Tarifen, Neuigkeiten rund um den Nahverkehr sowie
interessante Ausflugsziele, die mit Bus und Bahn zu erreichen sind, anbieten. Der Umfang
dieses Info-Dienstes mufld auf die Bedirfnisse, Zielorte und entsprechend der
Einkommenssituation der Jugendlichen zugeschnitten werden. Ein speziell von der DB AG
oder DSW gestaltendes und finanziell unterstitztes Pager-Design kann neben einem Info-
Dienst zur Imageverbesserung beitragen.

Wie aus Abbildung 24 ersichtlich, interessiert die Vermittlung von Fahrgemeinschaften
(52,3%) und ein Gepackzustellservice des Handels 45,8% der Befragten. Die Vermittlung von
Fahrgemeinschaften auf langen Strecken wird gegenwartig durch die Mitfahrzentralen
abgewickelt. Studierende, die am Wochenende an ihre Heimatorte gelangen wollen oder unter
der Woche nach Dortmund pendeln, sollten als Zielgruppe anvisiert und durch einen derartigen
Vermittlungsservice angesprochen werden. Ebenso Jugendliche, die zu GroRRveranstaltungen
(Konzerte, FulRballspiele u. &.) gelangen wollen. Eine Einbeziehung stadtischer Wege ist dann
sinnvoll, wenn Arbeitswege bei den Jugendlichen an Bedeutung gewinnen oder Jugendliche aus
den AuRenbezirken von Dortmund abends/nachts in die Disco, Kneipe o. a. wollen und sie mit
dem NachtExpress nicht nach Hause kommen koénnen. Berufsschiler und ,Szenegénger®
sollten demnach verstarkt angesprochen werden.

Die Serviceleistungen (einer Mobilitatszentrale) Planung und Organisation von Fahrradtouren,
Vermittlung von Autovermietung und Verkauf von Shop-Artikeln werden von den getesteten
Angeboten am uninteressantesten eingestuft. Trotzdem bieten die 28,3% bis 30,0% (vgl. Abb.
24) Interessensbekundungen ein nicht zu vernachlassigendes Potential.

Die Vermittlung von Car-Sharing wird von weniger Jugendlichen interessant eingeschétzt, als
die bereits vorgestellte Mdglichkeit sich mit anderen ein Auto zu teilen, obwohl beiden

Angeboten dieselbe Intention zugrunde liegt. Der einzige Unterschied liegt darin, dal3 bei der
Serviceleistung Car-Sharing, ein Interessent an eine Car-Sharing-Organisation vermittelt wird
und nicht das Angebot selbst (von der DSW) angeboten wird. Erklarungen fir die unter-
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schiedlichen Beurteilungen koénnen darin liegen, dal3 zuerst nach dem Interesse einer
Vermittlung von Car-Sharing gefragt wurde und erst spater im Laufe der Befragung nach der
Moglichkeit sich ein Auto zu teilen. Vielleicht konnte ein Teil der Befragten mit Car-Sharing
nichts verbinden und erst durch die Umschreibung des Angebotes ist ihnen deutlich geworden,
um was es sich handelt. Die geforderte 6ffentlichkeitswirksame Kampagne bekommt vor dem
Hintergrund der positiveren Einschatzung der Umschreibung von Car-Sharing weitere
Bedeutung.

Um Jugendliche an den OV zu binden, gleichzeitig aber ihre Ideen, Vorschlage, Bediirfnisse,
Motive, Einstellungen, Kritik und Winsche bertcksichtigen zu kénnen, wird vorgeschlagen,
einen ,Club junger Testfahrer* anzubieten. Dieser Club sollte kostenfrei sein. Mehr als zwei
von funf Jugendlichen (43,1%) haben Interesse an einen Club gezeigt und weitere 28,6% sind
unentschiedener Meinung. Dies kann dahingehend interpretiert werden, dal es wahrscheinlich
auf die Ausgestaltung der Angebote ankommt und sie von Fall zu Fall entscheiden wirden.
Interessanterweise sind es die 16- bis 18jahrigen, die angeben, daf3 ein ,Club junger Testfahrer*
sie interessiert und die 13- bis 15jahrigen diejenigen sind, die am ehesten unentschlossener
Meinung (= statistisch hochsignifikant) sind.

Tabelle 33: Interesse an der Mitgliedschaft in einem ,Club junger Testfahrer” nach Alter

kein Interesse teils/tells Interesse
13 bis 15 Jahre 15,0% 41,0% 44,0%
16 bis 18 Jahre 23,0% 26,0% 51,0%
19 bis21 Jahre 44,2% 20,0% 35,8%

Quelle: eigene Erhebung (n = 299)

Ein zentraler Bestandteil eines ,Clubs junger Testfahrer* sollte die Entwicklung und der Test
von neuen Verkehrsangeboten sein. Beispielsweise kdnnten die zuvor vorgestellten Transport-
und Befdrderungsangebote von den Mitgliedern eines solchen Clubs getestet werden und dann
aufgrund ihrer Erfahrungen und Empfehlungen weiterentwickelt werden. Angebote eines
,Clubs junger Testfahrer®, die Uber diese Entwicklung und Tests hinausgehen sind umfang-
reich. Hierzu zahlen beispielsweise Sportangebote, Jugendreisen, Leistungsangebote fur Fahr-
radfahrer, Skateboardfahrer, InLineSkater, Hilfe, Rat und Schutz im (Offentlichen) Verkehr,
preiswerte Tickets, Ausflige zu Konzerten sowie Betriebsbesichtigungen. Neuen, weiteren
Angeboten sind keine Grenzen gesetzt, und Ideen der Jugendlichen sollten aufgenommen
werden. Eine eigene Zeitschrift fir Clubmitglieder sollte mehrmals im Jahr erscheinen und
kostenfrei fur Mitglieder zu erhalten sein. Berichtet werden kann tber Themen wie Musik,
Sport, Computer, Veranstaltungen und solche, die mit dem OPNV in Zusammenhang zu
bringen sind. Dies kénnen neben der Beschreibung von Ausflugszielen, Freizeitangebote,
Tourenvorschlage mit Bus und Bahn sowie Fahrrad auch Angaben zu neuen Fahrzeugen des
OV, die Darstellung der Leistungsmerkmale und eine kritische Betrachtung der Vor- und
Nachteile der einzelnen Verkehrsmittel sein. Eine alleinige Ausrichtung auf Themen des OPNV
ist nicht sinnvoll. Themen wie Fihrerschein, Fahrschule und Auto bzw. Motorrad/Mofa sollten
ebenso behandelt werden. Eine kritische, jedoch gleichzeitig jugendgerechte Behandlung und
Darstellung der Themen ist anzustreben.
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Die Mitglieder, aber auch andere Jugendliche, kénnen eingeladen werden, sich an Projekt-
gruppen zur Mitgestaltung und an ,Patenschaften” von U-Bahn-Station, Haltestellen, etc. zu
beteiligen. Wie aus der Darstellung der Mangel ersichtlich, ist die Unsauberkeit fiir ein Viertel
der Befragten kritikwiirdig. Vielleicht kann mit einem derartigen Angebot erreicht werden, daf}
die Jugendlichen sich starker mit ,ihrem* OV verbunden fiihlen, mit auf die Sauberkeit achten
und als positives Beispiel fur ihre Freunde, Bekannte und andere Jugendliche vorangehen. Das,
was man selbst geschaffen hat bzw. woran man beteiligt ist, wird vermutlich nicht so schnell
zerstort oder verschmutzt und vielleicht eher als Privat empfunden.

Vor kurzem (Februar 1998) startete die DB AG eine neue Jugendkampagne. Mit Hilfe der Kampagne ,Jetzt kommt
Deiner“ appelliert sie an die 14- bis 29jahrigen S- und Regionalbahnnutzer und will mit Aktionen dafur sorgen, dafd
sich die jungen Kunden in ,ihrem* Nahverkehrszug wohler fiihlen. ,Deiner* steht dabei fur ,Deine Welt* und
,Dein Zug"“. Aktionen, die mit der Kampagne verbunden werden sollen, sind z. B. Fotoaktionen auf Bahnhgfen und
in Zlgen oder spezielle ,Deiner-Drinks®, die im Bahnhofumfeld bei Promotions verteilt werden. Aul3erdem |soll auf
ausgesuchten Strecken immer der letzte Wagen eines Zuges zum Treffpunkt fur junge Leute werder. Mit der
Umsetzung des Jugendzuges (s. S. 57f.) sollen diese vorerst zwei Waggons eingesetzt werden (vgl. DB| AG 1998,
S. 1).

Leider war die Automobilbranche schneller als die offentlichen Verkehrsunternehmen. Seit
April 1997 gibt es einen ADAC-JugendClub fir 15- bis 17jahrige, der ein &hnliches Anliegen
wie der hier vorgeschlagene ,Club junger Testfahrer* hat, die Ausrichtung umfal3t jedoch
unverkennbar den Einstieg in die Motorisierung. Bereits 40.000 Jugendliche (Stand
10.02.1998) gehdren bundesweit diesem Club an und werden von Uber 80 Leistungen an den
ADAC und den MIV herangefihrt. ,Spatestens mit 16, im Mofa oder Mockick-Alter, beginnt
sozusagen der mobile Ernst des Lebens, der fachkundige Begleitung braucht. Diese Begleitung
haben wir bis jetzt nur unzureichend gegeben, und wir meinen, dal3 wir uns starker als bisher
engagieren missen“, so Rolf-Peter Rocke (1. Vizeprasident des ADAC) in seiner Rede zur
Einflihrung des ADAC-JugendClubs (vgl. ADAC 1998, S. 1).

Zusammenfassend kann festgehalten werden, daf3 Serviceleistungen, die einer Mobilitats-
zentrale zu zuordnen sind, und der ,Club junger Testfahrer* bei den Jugendlichen auf grof3e
Akzeptanz stof3en und eine Anwendung einer derartigen Interventionsstrategie zu forcieren ist.
Angesichts des hohen Interesse an einem ,Club junger Testfahrer* seitens der 16- bis
18jahrigen und der aufgezeigten Verkehrsmittelnutzung dieser Altersgruppe sowie der 13- bis
15jahrigen sollten die Offentlichen Verkehrsunternehmen mit ansprechenden Leistungen und
Service starker auf die Jugendlichen eingehen. Es ist denkbar, Teile der Beférderungs- und
Transportangebote sowie Teile der Serviceleistungen als festes Gesamtpaket, ohne frei
wahlbare Systemerweiterungen, zu konzipieren oder als Basisangebot mit frei wahlbaren
Komponenten (= Mobil-Paket). Ein derartiges Angebot kann auf die Organisation der Mobilitat
von Jugendlichen zugeschnitten werden, durch die Nutzungskombination der zahlreichen
Angebote eine Verbesserung zum gegenwartigen Offentlichen Verkehr darstellen und Zeit- und
Kostenvorteil ergebefs.

% In einer Untersuchung von BECKMANN et al. (1998, S. 11ff.) wurde ein derartiges Mobil-Paket fiir die Stadt
Essen bei gegenwartigen Nichtnutzern des OV und Uber 18jahrigen getestet. Die Ausrichtung eines Mobil-
Paketes fur Jugendliche in Dortmund sollte auf diese Ergebnisse gestitzt werden.
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Freizeiteinrichtungen

Es wurde vermutet, da Jugendliche Offentliche Verkehrsmittel mit Schule und Ausbildung in
Verbindung bringen und somit ein negatives Image aufgebaut wird. Die Wege in der Freizeit
werden dagegen zum grof3en Teil mit anderen Verkehrsmitteln zuriickgelegt, die ein besseres
Image haben, da in der Freizeit der Drang nach Selbstbestimmung, Spontanitat usw. mit ihnen
besser umgesetzt werden kann. Ausgehend von dieser Vermutung wird eine weder den
Transport- und Beforderungsangeboten noch den Serviceleistungen zuzuordnende Strategie
befolgt. Mittels Freizeiteinrichtungen, die in Bahnhofsgeb&uden untergebracht werden sollen,
ist eine Anndherung an die Freizeitgewohnheiten von Jugendlichen beabsichtigt. Die
Jugendlichen sollen den OPNV in ihrer Freizeit als ,Erlebnisraum* wahrnehmen und durch
entsprechende Angebote mit Offentlichem Verkehr mehr als den reinen Transport verbinden.
Zudem kann eine derartige Strategie dazu beitragen, daR die Jugendlichen den OV eher als
Jhren* OV ansehen. Es sollte ganz bewuRt tiber Sympathiewerbung mit publikumswirksamen
Aktionen, wie z. B. einem Rockfestival im Bahndepot, an Jugendliche herangetreten werden.
Wie aus Abbildung 25 ersichtlich, scheint eine derartige Strategie bei Jugendlichen auf
Interesse zu stol3en. Der Uberwiegende Anteil der Befragten, zwischen 69,4% und 87,8%, kann
sich vorstellen, die angefiihrten Freizeiteinrichtungen zu nutzen. Am positivsten wird das in
Dortmund bereits bestehende Angebot einer Discothek beurteilt.

Abbildung 25: Interesse der Befragten an Freizeiteinrichtungen in Bahnhofsgebauden

orteinrichtungen 130,6% 69,4%
9
I nternetcafe 26,3% 73,7%

Rockfestival 4,3% 75,7%

I

Discothek [WM12,2% 87,8%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
H Nein OJa

Quelle: eigene Erhebung (n = 304)

Eine Differenzierung der Einschatzungen durch das Alter laft erkennen, daf3 mit einem

Rockfestival besonders die 19- bis 21jahrigen angesprochen werden konnen. Mit einem

derartigen Angebot kann mdoglicherweise die an allen anderen Angeboten im geringerem

Umfang interessierte Altersgruppe an den OV herangefiihrt werden. In der Schweiz haben

beispielsweise eine Reihe von Verkehrsunternehmen eine derartiges Angebot umgesetzt,
welches auf gro3e Resonanz gestof3en ist und zu einem positiven Image beigetragen hat
(MONHEIM 1997, mdl.).
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Tabelle 34: Interesse an den Freizeiteinrichtungen nach Alter

Rockfestival (1) Sporteinrichtungen (wie Discothek (3)
z. B. Skate-Bahn) (2)
13 bis 15 Jahre 72,3% 77,2% 81,2%
16 bis 18 Jahre 69,5% 73,3% 75,2%
19 bis 21 Jahre 85,7% 57,1% 64,3%

Quelle: eigene Erhebung (n = 304; (1), (3) statistisch signifikant; (2) statistisch hochsignifikant)

Ein Teil der Jugendlichen (25,7%) haben weitere flir sie interessante Freizeitangebote und Ein-
richtungen aller Art genannt, die in Bahnhofen untergebracht werden sollten. Die meisten Vor-
schlage beziehen sich auf Freizeit- und Sportmdglichkeiten (12,2%), wie z. B. Kino, Kinolein-
wand, Jugendcafe, -treffpunkt oder InLineSkateplatz. Gastronomieangebote (9,9%) und Ein-
kaufsmdglichkeiten (5,3%) werden zusammen von ca. jedem sechsten Jugendlicherrgenannt.

6.3 Allgemeine Handlungsansatze und Empfehlungen fir die Planung

I nterventionsstrategien

() Learning-by-doing-Strategien

Das Ausprobieren von Verhaltensalternativen ist bei Jugendlichen aus zwei Grinden
bedeutsam. Zunadchst kann dem wachsenden Anspruch nach Mobilitdt im Alltag und der
Freizeit ab dem 12. bis 14. Lebensjahr mittels ,Learning-by-doing-Strategien“ gerecht werden.
OPNV-Projekte

(z. B. Rallyes oder Erkundungsfahrten), Ausfliige, Klassenfahrten, Besichtigungsprogramme
der Verkehrsunternehmen bzw. der DB AG sind ebenso wie das erlauterte OV-Spiel ,Wo ist
der Fuchs” (s. S. 50 ??7?) fur Jugendliche Losungswege, um die notwendigen Kenntnisse Uber
das jeweilige OV-Angebot der Stadt zu erlangen. Nach den Ergebnissen der Befragung ist die
Verfolgung einer derartigen Strategie nicht unerheblich, da der Uberwiegende Teil der
Befragten ihre Eltern nie oder nur selten als Nutzer des OV (s. S. 94 ?2??) erlebt und die
erforderlichen Kompetenzen zur Benutzung des OPNV wahrscheinlich nicht von ihren Eltern
erlernen konnen. Zudem kann mit Hilfe von Car-Sharing dem Drang der Jugendlichen nach
eigener (Auto-) Mobilitdt entsprochen werden, sie kdnnen jedoch gleichzeitig als Nutzer des
Offentlichen Verkehrs erhalten bleiben. Wie aus der Analyse der Verkehrsmittelwahl
ersichtlich, ist das Auto insbesondere zu Freizeitzwecken bedeutsam. Mittels Car-Sharing kann
den Jugendlichen eine Option fur die Freizeitmobilitat zu selbstgewahlten Zielen offengehalten
werden, die ,normalen* Alltagswege und die leichter mit Offentlichen Verkehrsmittel zu
erreichenden Ziele sollten allerdings weiter mit dem OV zuriickgelegt werden. Mit Hilfe der
Verschmelzung des OV und Car-Sharings kann die Unabhangigkeit und Flexibilitat der
Jugendlichen erhoht werden. Gerade diese flexible, weitgehend unabh&ngige Nutzung mehrerer
Verkehrsmittel muf3 in einer Car-Sharing-Kampagne bertcksichtigt werden - ist es doch eine
der Starken dieses Angebotes. Nach den Ergebnissen der Befragung hat Car-Sharing, welches
gezielt auf Jugendliche ausgerichtet ist, eine realistische Chance zu bestehen.

" Die einzelnen Vorschlage sind im Anhang Il (Tabelle 5) angefiihrt.
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(b) Offentlichkeitsarbeit

Bei der Offentlichkeitsarbeit sollten Jugendliche in unterschiedlicher Weise als Zielgruppe
angesprochen und neue Vermittlungsmedien erschlossen werden. Ein Hauptbestandteil der
Offentlichkeitsarbeit sollten die bereits erwahnten Kommunikationskampagnen (,Nichtein-
stiegskampagne” und ,Car-Sharing-Kampagne®) sein, die um weitere Kampagnen vergrof3ert
werden kénnen. Den Jugendlichen, die taglich mit Offentlichen Verkehrsmitteln zur Schule
gelangen, sollten die Vorteile dieser Fahrten dargestellt werden. Schulwege bieten Gelegen-
heiten zur Kommunikation und erméglichen den taglichen Sozialkontakt mit Gleichaltrigen, mit
denen man sich austauschen und Kontakte knipfen kann. Darlber hinaus kdnnen Hausaufgaben
erledigt werden und die Jugendlichen nutzen umweltfreundliche Verkehrsmittel (s. S. 104 ???).
Die damit verbundenen angenehmen Geflihle kénnten eine gute Grundlage fur den Aufbau
einer positiven Einstellung zum Offentlichen Verkehr sein. Insbesondere vor dem Hintergrund,
daR fur mehr als neun von zehn Befragten der soziale Kontakt wichtig ist und jingere Befragte
eher ein positives Image mit dem OV verbinden (Kampagne ,Mit OV zur Schule - Freunde firs
Leben). Offentlichkeitsarbeit konnte nach HILGERS (1994, S. 14) viel erreichen, wenn sie
Motive anspricht, die normalerweise mit einem Auto in Verbindung gebracht werden. ,250 PS,
6 Zylinder, Servolenkung und Automatikgetriebe zeichnen ... nicht nur Nobelfahrzeuge fir
Betuchte aus, sondern auch den Linienbus.” Hiermit konnten die zum Uberwiegenden Teil mit
einem Auto bzw. AutofUhrerschein (s. S. 97) in Verbindung gebrachten Motive angesprochen
werden. Fraglich erscheint, inwieweit eine derartige Ausrichtung der Offentlichkeitsarbeit dazu
beitragt, dal3 die Jugendlichen weiterhin auf diese ,,Autowerte” fixiert werden.

JAls wirksame Vermittlungsmedien in die stadtische Offentlichkeit mit hoher Multiplikator-

und Breitenwirkung stehen zunachst die Massenmedien im Vordergrund, und zwar speziell die
ortlichen Tageszeitungen und die wochentlichen Anzeigenblatter, jeweils mit ihrem Anzeigen-
teil und ihrem redaktionellen Teil.“ (REUTTER/REUTTER 1996, S. 207) Weitere wichtige
Vermittlungsmedien der Offentlichkeitsarbeit sind Jugendmagazine und -zeitschriften sowie
Schulerzeitungen und allgemein bekannte und zugangliche Medien wie schwarze Bretter in
Jugendzentren oder Aufenthaltsrdumen. Die in den letzten Jahren stark aufkommenden Gratis-
postkarten sollten genutzt werden, um den Offentlichen Verkehr in die jugendliche Offent-
lichkeit hineinzutragen. Neben Motiven auf Postkarten, die mit dem OV in Verbindung zu
bringen sind, kdnnen Displays in Ziugen oder Bussen eingesetzt werden, die diese Karten
enthalten. Der OV muR in der Lebenswelt der Jugendlichen starker als bisher prasent sein, und
Offentlichkeitsarbeit muR wiederholt und zeitlich gestaffelt durchgefuhrt werden, um
langerfristig verhaltensrelevant zu sein (vgl. SCHAFER 1993, S. 8). Eine Strategie, mit der
dieser Forderung gerecht werden kann, ist eine starkere Kooperation mit lokalen und regionalen
Radiosendern. Insbesondere der Radiosender 1Live hat durch seine Kooperation mit der DB
AG (s. S. 57 ???) Interesse gezeigt. Es sollte versucht werden, den Offentlichen Verkehr in
einzelne Sendungen zu integrieren, Gewinne seitens der Verkehrsunternehmen und der DB AG
bereitzustellen, eine an die halbstiindlichen Stauschauen angelehnte Kategorie fiir den OPNV in
den Sendungsablauf einzubauen. Es kdnnten zum einen Verspatungen an speziellen Bahnhofen
durchgesagt werden, sofern dies technisch mdglich ist, oder Tips und Trends fir Fahrten mit
OV vermittelt werden. Konzerte, Autogrammstunden und dergleichen kénnten in Ziigen, S-
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Bahn oder Bussen stattfinden und mit Hilfe von 1lLive bekannt gemacht werden. In Berlin
wurden im letzten Jahr mehrmals Autogrammstunden von Musikgruppen oder Musikern in S-
Bahnzligen abgehalten, was auf groRe Resonanz bei den Jugendlichen gestol3en ist (DB AG
1997, mdl.). Wenn diese Multiplikatoren den OV propagieren, ist ein entscheidender Schritt
getan, denn ihnen widmen Jugendliche eine grof3e Beachtung.

(c) Mobilitatserziehung

Wie bereits 1994 in den Empfehlungen der Kultusministerkonferenz formuliert wurde (s. S. 47
?7?7?), ist Verkehrserziehung auch Umwelt- und Gesundheitserziehung (= Mobilitatserziehung).
Mobilitdtserziehung hat deshalb die Aufgabe, den Schilern in allen Schulstufen die Auswir-
kungen des MIV aufzuzeigen und die Vorteile einer umweltvertraglichen Verkehrsmittelwahl
deutlich zu machen. In der schulischen Mobilitatserziehung hat der Offentliche Verkehr in den
letzten Jahren deutliche Impulse erhalten (s. S. 46ff. ??7?). Die meisten Verkehrsverbiinde, so
auch der VRR, haben Unterrichtsmaterialien entwickelt. Mobilitatserziehung sollte den
Schilern die negativen Auswirkungen des starken Autoverkehrs auf die Natur und die
menschliche Gesundheit vermitteln, so dalR sich entsprechende Einstellungen entwickeln
kénnen. Da viele Lehrer selbst ,autoorientiert* sind, stellen sie nicht immer geeignete
Vorbilder dar. Sie bilden deshalb ebenfalls eine Zielgruppe der Mobilitdtserziehung im
erweiterten Sinne (vgl. FLADE/ LIMBOURG 1997, S. 114ff.). Es wird angeregt,
Mobilitdtserziehung, neben der Schule, in weiteren Bereichen der Lebenswelt von Jugendlichen
einzufihren. Eine Integration in die Fahrschulausbildung wird ebenso flr wichtig erachtet, wie
fur die ménnlichen Jugendlichen im Unterricht zur ,politischen Bildung“ in der Bundeswehr-
bzw. Zivildienstzeit. Der theoretische Unterricht zum Erwerb des Fuhrerscheins muf3 mehr als
die heute Ublichen Fragen zur umweltfreundlichen Fahrweise umfassen. Verkehr, Umwelt und
Verkehrsmittelwahl sind dartber hinaus fir Volkshochschulen wichtige Thdéren.
Moglichkeiten  schulischer  Mobilitatserziehung und  Schulberatung  durch  die
Verkehrsunternehmen, wie sie im Kapitel 4.2 vorgestellt wurde, zur Forderung einer
umweltfreundlichen  Verkehrsmittelwahl sind ohne eine parallele Anderung der
Verkehrsumwelt, d. h. des Verkehrsangebotes, begrenzt. Mobilitdtserziehung hat erst dann
Aussicht auf groRBeren Erfolg, wenn die Voraussetzung flr eine umweltorientierte
Verkehrsmittelwahl geschaffen sind.

Angebotsplanung

Es hat sich in der Arbeit gezeigt, dal3 das Verstandnis der psychologischen Bedeutung (=
.extra-motives”) des privaten Pkws fir die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl
unverzichtbar ist. Neben der Versicherung eigener Unabhangigkeit und Autonomie, neben der
Mobilitdt an sich und Bewegungsfreiheit, wird das Auto bzw. der Autofiihrerschein
hauptsachlich mit freier Wahl des Verkehrsmittels, Freiheit und Schnelligkeit verbunden. Hinzu
kommt, und wie aus den Ergebnissen der Betrachtung der Verkehrsmittelwahl ersichtlich, daf3
die Benutzung eines Autos mit zunehmendem Alter immer starker mit Freizeit gleichgesetzt
wird. Das Auto hat hohen subjektiven Symbolwert fir Lebensfreude und beinhaltet
Moglichkeiten individueller, selbstbestimmter Freizeitgestaltung. Die Wahl des
Verkehrsmittels ist besonders durch die genannten subjektiven Einflu3gréfZen, aber auch durch
den sozialen Kontakt, das Image, das Design, die Bequemlichkeit, die Punktlichkeit, die
Fahrzeugausstattung, die Reisegeschwindigkeit eine individuelle Atmosphéare und das
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Verhalten des Personals gepragt. Der OV kann bei Jugendlichen wachsende Attraktivitat
erlangen, wenn diese EinfluRgroRen mehr als bisher mit ihnen verbunden werden kénnen bzw.
sie durch den OV angesprochen werden.

Beforderungsarten wie Flugzeug, Auto, Motorrad und Taxi werden gewahlt, da mit ihnen der
Flair von Reichtum, Stérke, Erfolg und Exklusivitat verbunden wird. Demgegeniiber haftet dem
OV bisher haufig der Geruch des Billig-Allerweltlichen und dementsprechend ein schlechtes
Image an (vgl. HILGERS 1994, S. 7). Das Image des OV wurde von den befragten
Jugendlichen mit zunehmendem Alter schlechter bewertet. Insgesamt gesehen, wurde bei ihnen
jedoch ein relativ positives Image festgestellt. Viele Jugendliche lernen z. B. durch Fahrten zur
Schule den Offentlichen Verkehr erstmals in diesem ,nicht-lustvollen“ Lebensbereich kennen.
Offentliche Verkehrsmittel miissen offensiv in den Bereich der Freizeitmobilitat eindringen, in
dem sie sich hier als kompetenter Anbieter darstellen und Jugendliche in der Freizeit mittels
entsprechender Angebote zur Nutzung animiert werden. Die Offentlichen Verkehrsmittel
mussen sich als freizeitkompetent erweisen, wie z. B. durch Mitnahmemdglichkeiten von
Freizeitgeraten oder Schliel3facher als Ersatz fir den Kofferraum, um eingekaufte Gegenstande
an Haltestellen zu deponieren. Die Mitnahme von Fahrradern sollte durch die DSW
einheitlicher gestaltet werden, als es derzeit der Fall ist. Eine Mithahmemdglichkeit sollte zu
jeder Zeit mdglich sein und aktiv vermarktet werden. Zur Erhéhung des Images kann Werbung
beitragen. Fremdwerbung, speziell fir Autos, Autohduser oder kostenlose Parkplatze, sollten
vermieden werden. Dagegen sollte offensiv fir die Benutzung des OPNV auf den Fahrzeugen
selbst geworben werden. Eine jugendspezifische Werbung kénnte z. B. den Begriff ,Street-
Life* aufnehmen. Hiermit kénnen die Verhaltensweisen der Jugendlichen aufgenommen und
der Kontext der Lebenssituation berticksichtigt werden. Das Leben der Jugendlichen spielt sich
zumeist drauf3en, d. h. auBerhalb der Wohnung ab und ist dementsprechend ,Street-Life“. Der
OPNV &Rt einiges mit diesem Begriff verbinden, was fir Jugendliche ,cool* ist (z. B. Treff-
oder Kontaktpunkt OV oder Alternativwelt).

Der (Freizeit-) SpalR muR3 bereits wahrend der Fahrt und nicht erst nach Erreichen des Zielortes
beginnen, um mit dem Auto konkurrieren zu kdnnen. Die Gestaltung der Fahrzeuge sollte mit
Freizeit verbunden werden, z. B. durch Darreichung von Speisen und Getranken, durch Musik,
bequeme Sitze und neues Design. ,Individuelle Verkehrsmittel befriedigen das Beddrfnis nach
Intimitat, frustrieren aber den Wunsch nach Austausch. Beide Bediirfnisse bestimmen die Wahl
des Freizeitverkehrsmittels.” (HILGERS 1994, S. 13) Mdoglichkeiten zur Abgrenzung, aber
auch die Gelegenheit zum Gesprach, Austausch mit Freunden und die Beschéftigung wahrend
der Fahrt sollten durch die Gestaltung der Fahrzeuge und Beschéaftigungsangebote, die die
Fahrtzeit strukturieren, geschaffen werden. Jugendliche koénnen in Offentlichen
Verkehrsmitteln beispielsweise lesen, essen oder Schulaufgaben machen. Gegeniiber dem Pkw
sind dies Vorziige herauszustellen und durch entsprechendes Fahrzeugdesign zu unterstitzen.
Kommunikation ist nicht nur zwischen den Jugendlichen von Bedeutung, sondern auch mit dem
Personal. Das Verhalten des Personals sollte hinsichtlich der Behandlung der gegenwartigen
und zukinftigen Kunden ,Jugendliche” geschult werden. Freundlicheres Personal gegeniber
den Jugendlichen bedeutet gleichzeitig, auf jugendliche Verhaltensweisen einzugehen und nicht
in erster Linie mit Strafen zu drohen.
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Von den éalteren befragten Jugendlichen wird, insbesondere in der Freizeit, nicht der
Offentliche Verkehr gewahlt, sondern verstarkt das Auto, und in der zukunftigen, vorgestellten
Verkehrsmittelnutzung der Jugendlichen bis 17 Jahre nimmt nicht der OV, sondern das Auto
die bedeutende Stellung ein. Die als ,einschrankend und deshalb minderwertig oder unreif
erlebten Arten der Fortbewegung (= Umweltverbund) und damit auch die eigene erlebte
Minderwertigkeit und ‘Unreife* (KALWITZKI 1994, S. 16) konnen mit 18 Jahren
Uberwunden werden. Der Respekt und die zum Teil kritischen Einstellungen gegeniiber dem
Auto verschwinden, wenn die Jugendlichen selbst ein Auto fahren kénnen bzw. kurz davor
stehen. Die Verheil3ungen des Autos, wie Autonomie, Unabhangigkeit, Freiheit, Schnelligkeit
und Mobilitat u. &. sollen nun endlich Wirklichkeit werden. Nur wenn die Offentlichen
Verkehrsmittel diese psychologischen Bedeutungen erlangen, kénnen sie ernsthaft mit dem
Auto konkurrieren. Den fur die befragten Jugendlichen bedeutsamen Extramotive sollten durch
eine Angebotsplanung entsprochen werden, die ein dichteres Linien- und Haltestellennetz,
einen dichteren Takt, umfangreichere Angebote abends bzw. nachts und am Wochenende sowie
attraktive Tarife umfal3t. Dem bereits angesprochenen Gefuihl des ,Easy-Goings“ kann
hierdurch stéarker entsprochen werden. Der ebenfalls bedeutenden Determinante der
Verkehrsmittelwahl, schnelle Erreichbarkeit von Zielen, kann durch Busspuren, entsprechende
Ampelschaltungen und MafRRnahmen im Bereich der Haltestellen (z. B. Buskaps) gerecht
werden. Die Erh6hung der Reisegeschwindigkeit, was nicht gleichgesetzt werden sollte mit
Erhéhung der Geschwindigkeit, sollte eines der obersten Ziele sein.

Wenn neue Linien, zusétzliche Haltestellen und ein ,dichteres* Netz vorhanden sind, kommen
die Jugendlichen schneller an die Haltestellen, ndher an ihre Ziele, und ihr
Aktivitatenprogramm kann besser mit dem OV abgedeckt werden. Ein dichterer Takt macht
unabhangig vom Fahrplan und Uhrenlesen, kommt damit der Spontanitat und Unplanbarkeit
jugendlichen Verhaltens naher (vgl. MONHEIM 1997, S. 13f.). Die Dortmunder Stadtwerke
haben Vorschlage fur eine vollige Umgestaltung des Busnetzes erarbeitet. ,Busnetz 2000 heif3t
das Planwerk und soll noch in diesem Jahrhundert umgesetzt werden. Von den derzeit 36
Buslinien (Stand Dezember 1997) werden 29 verandert. Nach den bisherigen Planungen werden
die Busse der DSW kinftig ca. 500.000 Kilometer pro Jahr mehr als bisher zuriicklegen. Die
Jahresleistung steigt von 10,5 Mio. auf 11 Mio. Kilometer. 62 Haltestellen werden neu
eingerichtet, wohingegen 21 entfallen sollen. Das neue Busnetz soll so beschaffen sein, dal3 die
Reisezeiten verkirzt, die Takte attraktiver gestaltet, die Linienverbindungen direkter gefiihrt
und die Punktlichkeit erhéht werden. Die Verbindung der Stadtteile erfolgt kinftig durch
schnelle Hauptlinien, die von ,ErschlieBungslinien* Gberlagert werden, diese zweigen in den
Ortsteilen von den Hauptstrecken ab und fahren in die Vororte hinein. Zum Fahrplanwechsel
im Mai 1999 soll dieses neue Busnetz verwirklicht werden. Der im Dezember 1997 prasentierte
Entwurf wird in den zwdlf Bezirksvertretungen und in weiteren politischen Gremien, wie z. B.

in Ratsausschiissen, zur Diskussion gestellt (vgl. RUNDBLICK 1998, S. 5ff.). Es bleibt
abzuwarten, wie dieses Busnetz 2000 ausgestaltet wird, ob die angestrebten Ziele erreicht
werden, und ob bzw. wie die Bedirfnisse der Fahrgaste und damit auch der Jugendlichen
einbezogen werden. Gleichzeitig beinhaltet dieses neue Busnetz die Chance von den
Jugendlichen negativ bewertete verkehrsmittelbezogenen Eigenschafen und Mangel, wie z. B.
die Punktlichkeit, aber auch die Qualitat der Infrastruktur, die Haltestellengestaltung und den
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Takt zu verbessern. Durch die Neueinrichtung von 62 Haltestellen, ist die Mdglichkeit gegeben,
Haltestellen, zumindest an exponierten Stellen, freundlicher zu gestalten und sie zur
Darstellung der DSW zu nutzen. Wenn beim Offentlichen Verkehr schon Wartezeiten
entstehen, dann sollten diese sinnvoll genutzt werden kénnen. Die im Kapitel 4.3 (s. S. 59)
erlauterte Mindestausstattung von Haltestellen und die im Kapitel 5.2 (s. S. 84) beschriebenen
,DB PlusPunkte“ sind sinnvolle Mal3hahmen.

Attraktive Tarife kdnnen die getesteten und weitgehend auf Interesse gestol3enen Angebote (z.
B. preiswerte Gruppentickets, preiswerte Netzkarte fiir das VRR-Gebiet) sein. Da die Mindest-
entfernung Wohnung - Schule fur den kostenlosen Erhalt der Schilermonatskarte mit Erreichen
der 11. Klasse auf 5 Kilometer steigt, fallt insbesondere fiir viele Oberstufen- und
Berufsschiler der kostenlose Erhalt eine Zeitkarte weg. Mit der Befragung konnte gezeigt
werden, dall der Zeitkartenbesitz fir die Wahl der Verkehrsmittel bedeutsam ist, der
Zeitkartenbesitz jedoch mit zunehmendem Alter zurlickgeht. Insbesondere die Altersgruppe, die
die Schilermonatskarte nicht mehr kostenlos erhélt, ihre Schul- und Ausbildungswege aber
trotzdem zurtcklegen muf3, kann auf kein entsprechendes Angebot zuriickgreifen. Es wird
angeregt ein preiswerteres Zeitkartenangebot als das YoungTicket einzufiihren (s. S. 124f.) und
die Altersgrenze fur Einzel- und 4erTickets auf mindestens 21 Jahre zu erhéhen. In der Schweiz
gibt es den in Deutschland Ublichen ,Tarifsprung” mit 12 oder 14 Jahren nicht. Bis 24 oder 26
Jahre fahrt man zum halben Preis (vgl. MONHEIM 1997, S. 14). Zur Erhéhung der Sicherheit
der Jugendlichen und zur Abdeckung von Raumen, die abends bzw. nachts nicht mit Bus und
Bahn erreichbar sind und kein AST verkehrt, sollte Uber die Einfihrung einer verbilligten
Kombinationsmoglichkeit von Bus und Taxi nachgedacht werden. Die Nutzung dieses Services
kann dadurch attraktive Preis sicherlich bei Jugendlichen erhdht werden. Ein attraktives
Tarifangebot, welches gezielt Jugendliche anspricht, war das sog. Flirt-Ticket der DBZugBus in
Schleswig-Holstein. Zwei gemeinsam reisende Personen erhalten die Fahrscheine zum halben
gewdhnlichen Preis, sofern sie durch einen Kuf3 auf den Mund ihres Partners ihre Zuneigung
beweisen. Diese Flirt-Card war in Herzform gestaltet und galt in der Zeit vom 13.02. (Tag vor
dem Valentinstag) bis 13.03.1998 (vgl. RHEINISCHE POST vom 13.02.1998). Derartige
Angebote sollten in Dortmund werbewirksam gestaltet und 6ffentlichkeitswirksam umgesetzt
werden. Mit Hilfe solcher Angebote kann die DSW ihre Kreativitat, Modernitat und Offenheit
fur Neues unter Beweis stellen!

Abschlie3end bleibt noch die Forderung an Politik und Planung zu stellen, daf nicht nur der
OV, sondern insgesamt die Bewegung im Umweltverbund als einladend, d. h. einfach, reizvoll
und angenehm erlebt werden mul3, um angenehme Erfahrungen mit der ,autofreien“ Zeit als
Jugendlicher verbinden zu kénnen. Dazu missen die Planungen fur Ful3ganger, Radfahrer und
OV vorrangig und integriert angegangen werden (vgl. KALWITZKI 1994, S. 17). Hinzu
kommt, daR auch die weitere kommunale, organisierte und institutionelle Offentlichkeit eine
Art Vorbild fur die Jugendlichen sind und sich entsprechend fiir sie einsetzen kénnen. Sie
kénnen dazu beitragen, daf? Jugendliche sich als Verkehrsteilnehmer ernst genommen fiihlen
und nicht moéglichst schnell dem ,grauen“ Alltag als ,autolose” entfliehen zu wollen. Als
Beispiel sei hier auf die Feststellung verwiesen (s. S. 105 ??7?), dald der Einzelhandel,
insbesondere der innerstadtische, durch eine Unterstiitzung des Ausbaus Offentlicher
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Verkehrsmittel und der Geh- und Radwege Jugendliche als Kunden ernst nimmt und nicht nur
den Autokunden. Auch ihnen kommt Unterstitzung zu, was dem Einzelhandel Kunden fir
morgen sichern kann.

6.4 Stellenwert der Ergebnisse, zusammenfassende Priifung der
Hypothesen sowie Ausblick

Die Ergebnisse und Uberlegungen dieser Arbeit sind fur die praktische Anwendung von Bedeu-
tung, da sie zum Verstandnis der Determinanten der Verkehrsmittelwahl und speziell fur die
Zielgruppe der Jugendlichen beitragt. Die Differenzierung der Determinanten in verschiedene
Merkmale eré6ffnete unterschiedliche Ansatzpunkte fur Beeinflussungsstrategien. Derartige
Strategien kdnnen z. B. die Veranderung von objektiven Handlungsmdglichkeiten bewirken, sie
kénnen aber auch an der Wahrnehmung der Jugendlichen und ihren Motiven, Bewertungen,
Einstellungen usw. ansetzen (vgl. HELD 1982, S. 247).

Wesentliche objektive EinfluRfaktoren der Verkehrsmittelwahl, wie z.B. das Alter, die
Familienstruktur oder das Einkommen entziehen sich weitgehend einer verkehrspolitischen und
-planerischen EinfluBnahme. ,Dafl} der Autobesitz politisch beeinfluBbar ist, zeigen einige
Beispiele wie der Stadtstaat Singapur, wo quasi eine Pkw-Zulassungsboérse existiert und zum
Teil vierstellige Dollar-Betrage fir eine Zulassung bezahlt werden. In Deutschland erscheint es
heute ausgeschlossen, Uber derart prohibitive Gebiihren den Pkw-Besitz und damit die
Verkehrsmittelwahl beeinflussen zu wollen.” (HAUTZINGER et al. 1994, S. 112) Es erscheint
jedoch sinnvoll und machbar, den Zeitkartenbesitz, insbesondere bei den alteren Jugendlichen
und zu Freizeitzwecken, zu erhéhen und dem Streben nach einem Pkw-Besitz bzw. einer Pkw-
Verfligbarkeit bei Jugendlichen durch Car-Sharing entgegen zu kommen

Dal? zur Erklarung der Verhaltensweisen von Jugendlichen bezogen auf die Verkehrsmittelwahl
die klassischen Analyseinstrumente der empirischen Verkehrsforschung um die subjektiven
EinflulRgroRen erweitert werden muissen, konnte mit der empirischen Untersuchung bestatigt
werden. Diese sind bei Jugendlichen von groRer Bedeutung, erlauben einige davon den Jugend-
lichen doch, sich der Erwachsenenwelt anzunahern. Jugendspezifische Angebote im
Offentlichen Verkehr und eine jugendspezifische Umgestaltung des Verkehrssystems haben
eine Perspektive fir die Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens und damit des
Verkehrsmittelwahlverhaltens und zur Bindung Jugendlicher an den Offentlichen Verkehr.
Aufgrund der groRRen Heterogenitdt der Gruppe der Jugendlichen und der Vielzahl an
subjektiven Determinanten, die die spezifische Motivstruktur sowie die Freizeitgestaltung
Jugendlicher ansprechen, sollten differenziert Angebote und MaRRnahmen im Offentlichen
Verkehr bereitgestellt bzw. durchgefuihrt werden.

Maflnahmen, die das Bewul3tsein, die Einstellungen und Anregungen zum Nachdenken Uber die
eigenen Verhaltensweisen zum Gegenstand haben, sind bezlglich ihrer Wirkung weitgehend
offen. Die getesteten Serviceleistungen (einer Mobilitatszentrale) stoRen bei den befragten
Jugendlichen zwar auf gro3e Resonanz, ob sie aber tatsachlich zu einer Beibehaltung bzw. Ver-
anderung der Verhaltensweisen beitragen (kbnnen), konnte nicht abschlieRend geklart werden.
Auch die weiteren vorgestellten Interventionsstrategien kdnnen eher als Begleitstrategien
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angesehen werden. DalR sie dennoch von Bedeutung sind, kann insbesondere vor dem
Hintergrund gesehen werden, dal die individuellen Reaktionsmaéglichkeiten und Bewaltigungs-
strategien vielfaltig sind (vgl. HAUTZINGER 1994, S. 113f.).
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Jugendliche erkennen zwar, da ohne ein leistungsfahiges Offentliches Nahverkehrssystem die
heutigen Verkehrsprobleme kaum zu Idsen sind, sie schatzen aber die individuellen Vorteile des
Pkw, entsprechend ihren erwachsenen Bezugspersonen, deutlich hdher ein. Nach den Ergeb-
nissen der Befragung werden nahezu alle Jugendliche mit Erreichen des 18. Lebensjahr einen
Fuhrerschein machen und hauptsachlich auf den MIV zurlickgreifen. Der altersbedingte
Verzicht der Jugendlichen auf das, in der Gesellschaft immer noch ganz oben angesiedelte
Prestigeobjekt ,Auto“ bedeutet, so schnell wie mdglich einen Fihrerschein zu machen und ein
eigenes Auto zu besitzen. Dennoch hat sich gezeigt, dal3 die Verkehrsunternehmen, in diesem
Fall die Dortmunder Stadtwerke, ihre Angebote und Bemihungen auf die Mobilitat und
Bedurfnisse von Jugendlichen ausrichten kdnnen und sollten. Volljahrigkeit und Fihrerschein-
besitz miissen nicht gleichbedeutend mit einer endgiiltigen Abkehr vom OV einhergehen. Die
Betrachtung der Zielgruppe Jugendliche erhebt nicht den Anspruch, dafl3 die 6ffentlichen
Verkehrsbetriebe, die stadtische Verkehrsplanung, die Deutschen Bahn AG usw. all ihre
Angebote und MaRnahmen auf die Bedurfnisse von Jugendlichen ausrichten sollen. Die
Bedirfnisse aller Nutzer sollten das Angebot bestimmen. Da Jugendliche eine bedeutende
Nutzergruppe sind, wird es darauf ankommen, die Bedirfnisse der zukinftigen (und
gegenwartigen) Nutzer starker als bisher zu analysieren, zu bericksichtigen und in planerische
Handlungsansatze umzusetzen. Die Ausrichtung bzw. Einbeziehung von Interessen, Motiven,
Bedirfnissen usw. der Jugendlichen darf nicht dariber hinweg tauschen, dal} die jahre- und
jahrzehntelangen Sozialisationsprozesse, in denen bestimmte Verhaltensmuster hervorgebracht
werden, und deren enge Verknipfung mit der Entwicklung von Persdnlichkeit, Identitat und
Lebensstil (vgl. KALWITZKI 1994, S. 17) erahnen lassen, wie langsam und mit wievielen
Zwischenschritten spirbare Veranderungen vollzogen werden kénnen.

Nach Aussagen von Marketingexperten (vgl. GWINNER 1997, S. 28f.) bauen Jugendliche ihre
Markenpréaferenz im Alter zwischen 12 und 15 Jahren auf. Junge Erwachsene spater von einer
anderen Marke abzuwerben, ist schwer und teuer. Dies gilt auch fir das Produkt Offentlicher
Verkehr. Nach den Ergebnissen der empirischen Untersuchung sollte eine Einbeziehung der
jugendlichen Interessen, Motiven, Bedurfnissen usw. moglichst friihzeitig beginnen. Insbeson-
dere die jungeren Befragten haben groR3es Interesse an neuen Angeboten und der Berlcksichti-
gung ihrer Meinungen gezeigt. Aber auch die alteren Jugendlichen sind (noch) nicht als
zukinftige Kunden verloren.

Zur Finanzierung ist festzustellen, daf3 relativ hohe Investitionskosten notwendig sind, sofern
die vorgeschlagenen MalRnahmen umgesetzt werden. Diese Investitionen mussen jedoch vor
dem Hintergrund betrachtet werden, daR die Jugendlichen als zahlungskraftige OV-Nutzer im
Erwachsenenalter zu einer grof3en Einnahmequelle werden kdnnen. Jeder Jugendliche ist eine
potentielle Einnahmequelle fur die Verkehrsunternehmen, sofern der Schritt vom mehr oder
weniger unfreiwilligen Fahrgast von heue zum freiwilligen Stammfahrgast von morgen durch
die entsprechenden MaRRnahmen unterstiitzt wird. MaRBnahmen, die den Jugendlichen zugute
kommen, sind jedoch nicht nur fur sie relevant. Auch alle anderen Nutzergruppen des OV
kénnen von den vorgeschlagenen Planungsempfehlungen profitieren. Dariiber hinaus fuhrt eine
Verbesserung der Verkehrssituation zu einer Verbesserung der Aufenthaltsqualitat fir alle.
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Bezlglich der Realisierung der vorgeschlagenen MaRBnahmen und der Forderung des
Umweltverbundes kann sich dem Fazit von HORN (1996, S. 13) angeschlossen werden: ,Das
Engagement von Betroffenen, Initiativen sowie engagierten Planerinnen und Politikerinnen
bleibt daflr (fur die Realisierung, d. Verf.) eine entscheidende Grundvoraussetzung.” Mit der
praktischen Anwendung der vorgeschlagenen MalBnhahmen sind auch Probleme verbunden, da
die Interdependenz der Verkehrsmittelnutzung zu bertcksichtigen ist (vgl. HELD 1982, S.
248f.). Eine eindeutige Verbesserung kann die Bindung Jugendlicher an den OPNV bewirken
und moglicherweise bisherige MIV-Nutzer, die aus dem Jugendalter heraus sind, zum Wechsel
animieren. Wenn diese Veranderungen relativ stark ausfallen, verbessern sich damit die
Bedingungen fur die verbleibenden MIV-Nutzer. Durch diese indirekt bewirkte, relative
Verbesserung der Bedingungen fir den motorisierten Verkehr werden mdoglicherweise neue
MIV-Nutzer angezogen bzw. die Abwanderung weiterer verhindert. Sofern MafRnahmen
ergriffen werden, die zur eindeutigen Verbesserung des Offentlichen Verkehrs fiihren kénnen,
sollten gleichzeitig MalRnahmen angedacht und umgesetzt werden, die diese Interdependenz der
Verkehrsmittelnutzung beriicksichtigen.

Mit der quantitativ ausgerichteten Erhebung in der Dortmunder Innenstadt konnten Jugendliche
und ihre Winsche, Anregungen, Kritikpunkte bertcksichtigt werden sowie Motive,
Einstellungen u. a. offengelegt werden. Wie zu erwarten war, hat sich gezeigt, daf? mit einem
standardisierten Interview nicht alle relevanten Aspekte aufgenommen werden konnten. Ein
Methodenmix aus quantitativ und qualitativ ausgerichtetem Forschungsdesign ist flr eine
Diplomarbeit schwer realisierbar, ohne dal einer von beiden Teilen vernachlassigt werden
muf3. Fur Untersuchungen, die eine langere Laufzeit bzw. umfassendere Forschungskapazitaten
haben, wird vorgeschlagen dies zu realisieren. Weiterhin wird angeregt, dal3 bei der
Konzeptionierung von (empirischen) Untersuchungen zum Themenfeld Jugendliche und
Verkehr an unterschiedlichen Orten Kontakt zu Jugendlichen aufgenommen werden sollte. Um
einen mdoglichst umfassenden Bereich der Lebenswelt von Jugendlichen abzudecken, sollten sie
in den Schulen, in Freizeiteinrichtungen, in der Familie und an Freizeitorten wie der Innenstadt
angesprochen werden.

Da eine Einschrankung des Untersuchungsraumes auf die Stadt Dortmund vorgenommen
wurde, konnte den raumlichen Verhaltensmustern der Jugendlichen nicht umfassend gerecht
werden. Es wird daher vorgeschlagen, zukinftige Untersuchungen auf das Ruhrgebiet bzw.
allgemein auf Regionen hin zu konzeptionieren. Eine Ausweitung bzw. Berlicksichtigung einer
landlichen Region wirde eine ideale Erganzung darstellen. Da fur die Nutzung bestimmter
Verkehrsmittel nicht nur eine bestimmte Determinante relevant ist, sondern die
Verkehrsmittelwahl immer durch mehrere beeinflu3t wird, sollte auch der Frage nachgegangen
werden, wie diese Determinanten kombiniert werden bzw. wie sie kombiniert wirken.
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Anhang XV
Anhang |: Fragebogen
Diplomar beit
OPNV-Befragung
Datenbogen Nr.. Standort:
Erhebungsdatum: Interviewer:
1

Wie schatzen Sie aus lhrer personlichen Sicht die aktuelle Verkehrssituation in

Dortmund ein? (1= sehr gut, 2 = gut,

3 = mittel, 4 = schlecht, 5 = sehr schlecht)

Inwieweit treffen die folgenden
Aussagen aus lhrer ganz personlichg
Sicht zu?

Ich habe den Eindruck, daf} die DSW sich
zhemuihen, mich Gber ihre Angebote zu
informieren.

(1 = trifft voll zu,

Das Angebot der OV muf} ausgebaut werde

=

2 = trifft zu,
3 = teils/teils,

Die Mdoglichkeiten zu Fu3 gehen zu kdnnen,
mussen verbessert werden.

4 = trifft nicht zu,

Die InfoLinie ist mir in der Presse aufgefallen.

5 = trifft gar nicht zu,
0 = keine Einschéatzung maoglich)

Die Moglichkeiten mit dem Auto/Motorrad zU
fahren, sind zu verbessern

Die Radwege miissen ausgebaut werden.

Ich habe die Angebote der InfoLinie schon
genutzt.

Werden Sie durch die Dortmunder Stadtwerke gut bera@nnéin, 1 = ja)

Wie lautet die Nummer des Servicetelefons der Dortmunder Stadtwerke?

Es wird geplant, die Serviceleistungen fur

Verkauf von Eintrittskarten

Kunden im OV zu verbessern. Sagen Sie mi

Vermittlung von Autovermietung

bitte, wie interessant die einzelnen Angeboteg
Sie sind.

femhrplanauskinfte fir den
Offentlichen Verkehr

(1 = sehr interessant,
2 = interessant,

Planung + Organisation von
Fahrradtouren

3 = teilslteils,

Gepackzustellservice

4 = uninteressant,

Fahrplanauskunft fir die DB AG

5 = sehr uninteressant,

Vermittlung von Fahrgemeinschaften

0 = keine Einschatzung mdoglich)

Verkauf von Shop-Artikeln

Fahrkartenverkauf fur die DB AG

Vermittlung von Car-Sharing
(gemeinschaftliche Nutzung von Autps
in einer Vereinigung)

Gibt es weitere Serviceleistungen der Verkehrsunternehmen, die fur Sie ganz personlich

interessant waren?

Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie heute in die Innenstadt gekommen? (Bitte nyr 1

Nennung!)(1 = zu Fu3, 2 = Fahrrad; 3 = Moped (80er, 50er, 25er); 4 = Motorrad;5| =
Bus/Bahn; 6 = als Mitfahrer im Auto; 7 = als Selbstfahrer im Auto; 8 = Taxi; 9 =

Inline-Skates;10 = Sonstiges)
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Fortsetzung:

8

Mit welchem Verkehrsmittel gelangen Sie hauptsachlich... | ... zur Arbeit

... zur Schule/
Berufsschule/Uni

(Bitte nur eine Nennung!; Hin- und Rickweg zusammen)

(1 = zu Fu3; 2 = Fahrrad; 3 = Mofa; 4 = Motorrad; ... zum Einkaufen

... ZU Freunden/
Bekannten

5 = Bus/Bahn; 6 = als Mitfahrer im Auto;7 = als
Selbstfahrer im Auto; 8 = Taxi; 9 = InLine-Skates

... zum abendlichen
Freizeittreff

10 = Sonstiges)

... 2um Ausflugsziel am
Wochenende

.. zu GroRRveran-
staltungen

Uber welche Verkehrsmittel verfiigen Sie persénlich? Pkw

(1 = (fast) immer, 2 = haufig, Fahrrad

3 = selten, 4 = (fast) nie, 5 = nie, Motorrad

0 = keine Einschatzung maglich) Moped (80er, 50er,

25er)

10

Wie viele Autos gibt esin Ilhrem Haushalt?

11

Verfugen Sie Uber eine Zeitkarte der Dortmunder Stadtwerke oder der DROAG?
Nein; 1= Ja) (z. B. Ticket2000, YangTicket(-Extra),
Stemesterticket, Schilermonatskarte, BahnCard)

12

Darf ich fragen wie alt Sie sind?

Geschlecht (notieren, ohne zu fragéhy mannlich; 2 = weiblich)

13

Besitzt Du einen Fuhrerschein? Wenn ja, bitte gib die Fihrerscheinklassen an.
(0= Nein; 1= Klasse 1; 2 = Klasse 1a; 3 = Klasse 1b; 4 = Klasse 2; 5 = Klasse 3;
6 = Klasse 4; 7 = Klasse 5; 8 = Mofabescheinigung)

14

Besitzt Du ein eigenes Fahrzeug? (Mehrfachnennungen mo@lishiNein; 1= Auto;
2 = Car-Sharing; 3 = Motorrad; 4 = Moped 80er; 5= Moped 50er; 6 = Moped 25er; 7
= Fahrrad)

15

Bitte sage mir, inwieweit folgende Aussagen (Nur fur Jugendliche unter 18

voraussichtlich auf Dich zutreffen.
(1 = trifft voll zu,
2 = trifft zu,
3 = teilghtells,
4 = trifft nicht zu,
5 = trifft gar nicht zu,
0 = keine Einschatzung maoglich)

Jahre)

Ich mache mit 18 meinen
Autofiihrerschein.

Ich kaufe mir mit 18 ein eigenes
Motorrad.

Ich kaufe mir mit 18 ein eigenes
Auto.

Ich werde ab 18 hauptséachlich
mit dem Auto fahren.

16

Welche Griinde sprechen Deiner Meinung nach flr ein eigenes Auto?

17

Bitte sage mir, inwieweit folgende Aussagen
Dich zutreffen.

(1 = trifft voll zu,

2 = trifft zu,

3 = teilgditells,

4 = trifft nicht zu,

5 = trifft gar nicht zu,

0 = keine Einschéatzung maoglich)

dtihen Autofiihrerschein zu
haben, bedeutet ...

.. Unabhangigkeit

.. freie Wahl des Verkehrsmitte

Is

.. Schnelligkeit

.. erwachsen werden

.. anerkannt werden

.. Freiheit




jestalten

Anhang XVII
Fortsetzung:
18 | Worauf wiirdest Du besonderen Wert legen, wenn Du ein Fahrzeug (Bus/Bahn) des OV
durftest?
19| Sind Dir folgende Angebote des YoungTicket(-Extra)
Offentlichen Verkehrs bekannt? Mitnahmemadoglichkeit des Rades im OV
(0= nein, Anruf-Sammel-Taxi
1=ja) NachtExpress
Schulermonatskarte
Anruf-Linien-Taxi
Kombinationsmdglichkeit von Bus + Taxi
Bahntours in Kombination mit 1Live
PopFone der DB AG
20 | Wie interessant sind die Mdglichkeit an Wochenenden ein Angebot zu nutzen,
folgenden neuen Angebote fuf um mit Gro3gruppen zu Auswartsveranstaltungen zu
Dich personlich? kommen
(1 =sehr interessant, Méoglichkeit sich mit anderen ein Auto zu teilen, um so
2 = interessant, kein eigenes Fahrzeug besitzen zu missen
3 = teildteils, Gruppenangebote, die es ermdglichen, gemeinsam mit
4 = uninteressant, Freunden Busse/Bahnen billiger zu nutzen
5 = sehr uninteressant, Eine preiswerte Netzkarte, die Dir die Nutzung von
0 = keine Einschatzung Bussen/Bahnen im gesamten VRR-Gebiet fur ein Jahr
moglich) erlaubt
Moglichkeit einen speziell fir junge Leute
entwickelten Waggon/Bus zu nutzen
Verleih von Verkehrsmitteln (z. B. Fahrrader) an den
Bahnhdofen
Beratung Uber das Internet
Mitgliedschaft in einem Club ‘junger Testfahrer’, in
dem Angebotsvorschlage getestet werden
Fahrrad-EinschlieBmdglichkeit am Bahnhof
automatische Zusendung der Fahrpléne
Sonstiges, und zwar ...
21 | Kannst Du Dir vorstellen, Freizeiteinrich- Rockfestival im Bahndepot
tungen, die in Bahnhofsgebauden unter- Internetcafe
gebracht sind, zu nutzen? Sporteinrichtungen (z. B. Skate-Bahn)
(0= nein, Discothek
1=ja) Sonstiges, und zwar ...
22 | Sind die Angebote des OV Werktags Samstags Sonntags
zu den angegeben Zeiten f vor 9 Uhr vor 9 Uhr vor 9 Uhr
Deine Zwecke ausreichend? 9 -19 Uhr 9-19 Uhf 9-19 Uhr
(O=nein,1=ja) nach 19 Uh nach 19 Uh nach 19 Uhr
23 | Bitte bewerte die folgendemei Fahrten in Bus/Bahn mochte ich zusammen mit

Aussagen zu den Offentliche

rFreunden sitzen, reden und Spal3 haben

Verkehrsmitteln.

Offentliche Verkehrsmittel sind piinktlich

(1 = trifft voll zu,

Die Ausstattung der Fahrzeuge ist angenehm

2 = trifft zu,
3 = teils/teils

Die Preise im Offentlichen Verkehr halte ich fiir
angemessen

4 = trifft nicht zu,
5 = trifft gar nicht zu,

An den Bahnhofen/Haltestellen fehlen mir
Madglichkeiten, um die Wartezeiten zu Uberbricken

0 = keine Einschatzung
maoglich)

Mit Bus und Bahn zu fahren, finde ich cool

Meine Eltern fahren oft mit Offentlichen
Verkehrsmitteln
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Fortsetzung:

(ab hier 2. Interviewkarte)

Das Dortmunder Liniennetz im Offentlichen Verkehr
verbindet alle fir mich relevanten Ziele

Die Werbung fiir den Offentlichen Verkehr spricht m
an

ich

Eigentlich bendtige ich kein eigenes Auto. Hauptsac
es ist da, wenn ich es brauche

Meine Eltern fahren mich in meiner Freizeit oft mit d¢
Auto, da Offentliche Verkehrsmittel keine Alternative
sind

Em

Mir geféllt die AuRengestaltung der Fahrzeuge des (

DV

Abends/nachts vermisse ich spezielle Angebote fur
Jugendliche

Mit Offentlichen Verkehrsmitteln gelangt man schnel
zum Ziel

24

Welche Mangel fallen Dir zu den Offentlichen Verkehrsmittel spontan ein?

25

Wenn Du die Offentlichen Verkehrsmittel mal insgesamt betrachtest, was sollte Deiner Meinu

nach speziell fir Jugendliche verbessert werden?

Und nun noch einige Fragen zu Deiner Person

26

Welche Staatsbirgerschaft hast [fiZ deutsch; 2 = auslandisch)

27

Welche Schule hast Du zuletzt besucht bzw. besuchst Du? (1 = Hauptschule, 2 =
Realschule, 3 = Gesamtschule, 4 = Gymnasium, 5 = Berufsschule, 6 = Fachhoch
7 = Universitat, 8 = Sonstiges)

schule,

28

Gib mir bitte bei den folgenden

Taschengeld von Eltern oder Verwandten

Einnahmeguellen an, ob Du ausihnen. Ausbildungsvergitung

regelmafig Geld beziehst
(0= nein,
1=ja)

Lohn aus fester Erwerbstatigkeit

Geld aus unregelmafiigen Jobs

Staatliche Mittel (z. B. Stipendien,
Renten, BAFOG)

29

Wohnst Du bei Deinen Eltern oder in einégr  bei den Eltern

eigenen Wohnung?
(0= nein,
1=ja)

bei der Mutter

beim Vater

in einer Wohngemeinschaft

allein in einer Wohnung/Zimmer

mit Freundin/Freund in einer Wohnung

Sonstiges, und zwar ...

30

Wie viele Personen leben standig in Deiner Familie, Du selbst mit eingeschlossen?

?

31

Warst Du bereit, zu einem spéateren Zeitpunkt an einem weiteren ausfiihrlichem Interview

teilzunehmen? (Adresse bzw. Name und Telefonnummer notieren!)




Anhang X1V

Anhang I1: Unterlagen zur Befragung

Schulung und Verhaltensregeln der Interviewer
Die Schulung der Interviewer erstreckte sich auf folgende Bereiche:

1. Erlauterung der geplanten Untersuchung

2. Erlauterung des Fragebogens (Erklarung aller Fragen, Besonderheiten zu einzelnen Fragen,
Filterfihrung, Vorgehen bei den Karten und offenen Fragen)

Hinweise zur Einfuhrungsformel

Verhaltensregeln zur Erhebungssituation, insbesondere zum nonverbalen Verhalten
Erlauterung der Dokumentation der Antworten

Darstellung der Moglichkeiten, Kontakt mit den Befragten aufzunehmen, Einibung der
LVorstellungsformel”

7. Zahl der Interviews pro Interviewer und Quotenvorgabe

L

Verhaltensregeln fir Interviewer:

Du Ubernimmst eine interessante, aber auch verantwortungsvolle Aufgabe. Der Erfolg meiner
Befragung hangt wesentlich von Deinem Kontaktvermégen und von Deiner Zuverlassigkeit ab.
Bei Deiner Arbeit beachte bitte folgende Regeln:

1. Du erhaltst von mir genaue Anweisungen Uber Tag, Standort, Zeit und Umfang Deiner
Interviewer-Tatigkeit.

2. Sieh Dir den Fragebogen vor Beginn der Befragungen noch einmal sehr genau an.

3. Sprich die zu befragenden Personen hdéflich, aber bestimmt an. Vergil3 nicht die Begriiung
und den Einleitungssatz, und beginne dann mit der ersten Frage.

4. Strahle als Interviewer Ruhe, Warme und Freizligigkeit (als Gegensatz etwa zu Intoleranz)
aus. Der Befragte darf nicht den Eindruck gewinnen, es handle sich um eine
Prufungssituation.

5. Lies die Fragen beim Interview wortlich vor. Notiere bitte die Antworten sofort und
vollstandig.

6. Halte die Reihenfolge der Fragen bitte unbedingt ein.

7. Lasse Dich sich nicht aus dem Konzept bringen. Leite stets unmittelbar auf den
Fragebogen zuriick.

8. Widerspriiche in den Antworten des Befragten dirfen nicht korrigiert werden.

9. Du muf3t Dich gegeniiber den befragten Personen und deren Antworten absolut neutral
verhalten. Erzwungene Antworten sind ebenso wertlos wie die Hinzufigung Deiner
Meinung. Notiere gegebenenfalls ,ohne Meinung".

10. Deine Eintragungen im Fragebogen missen lesbar sein.

11. Jedes Interview bleibt anonym. Falls erforderlich, weise die Befragten darauf hin.

12. Unvorhergesehene Stérungen oder plotzlich auftretende Unklarheiten sind sofort durch
Ruckfrage zu klaren, damit Ablauf und Ergebnis der Gesamtuntersuchung nicht gefahrdet
werden.

13. Verlasse bitte nicht Deinen Interview-Standort ohne vorherige Riicksprache mit mir.

14. Bei Beendigung des Interviews bedanke und verabschiede Dich hoflich.



Anhang XV

I nterviewerausweis

Dortmunder
Stadtwerke

OPNV-Befragung

i

Interviewer/-in: Sven Grofl3

Universitat Dortmund
Sven Grof3
Lessingstr. 4; 44 147 Dortmund

Informationsblatt fur die Interviewer zur Befragung

Hinweise fur die Erklarung der Befragungsinhalte und zur
Befragungssituation:

o Wir fihren fir eine Diplomarbeit an der Universitat Dortmund in
Kooperation mit den Dortmunder Stadtwerken eine Befragung zum
Offentlichen Personennahverkehr in Dortmund durch und sind
besonders an Deiner Meinung interessiert.

» Die folgenden Fragen sind fur Jugendliche zwischen 13 und 21 Jahren
gedacht, da die speziellen Winsche und Anforderungen an den
Offentlichen Personennahverkehr von Dir/Euch von Interesse sind.

» Der Fragebogen enthalt eine Reihe von Aussagen zum Themenfeld
~Mobilitatsverhalten von Jugendlichen®. Bei den Aussagen mochten wir
den Grad Deiner Zustimmung oder Ablehnung erfragen. Es gibt
naturlich keine ,richtigen“ oder ,falschen® Antworten, sondern nur
Deine personliche Einschatzung. Du solltest vor der Beantwortung nicht
lange Uberlegen, sondern nach Méglichkeit spontan antworten und keine
Antwort unbeantwortet lassen.

« Wenn im folgenden vom Offentlichen Verkehr die Rede ist, dann sind
immer die Verkehrsmittel ,Bus und Bahn inklusive Stadtbahn und
StralRenbahn” gemeint.

* Deine Angaben werden selbstverstandadlonym behandelt unghicht
an Dritte weitergegeben

» Wir danken Dir fur Deine Mitarbeit und Untersttzung!!!
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XVI

Anhanglll: Klassifizierung der offenen Fragen

Tabellel: Grinde fir ein eigenes Auto

Frage: Welche Griinde sprechen Deiner Meinung nach fiir ein | Nennungen | % der Falle®
eigenes Auto? (Mehrfachnennungen méglich)
keine Angabe getatigt 15 4,9
LExtra-motives" 205 67,4

Unabhangigkeit (unabhéngig; unabhéngiger; keine Abhéangigkeit vom 70 23,0
OV; freie Entscheidung)
Mobilitéat (mobil; mobiler; mehr Mobilitat; Mobilitét insbesondere am 34 11,2
Wochenende und auf3erhalb von Grof3stadten)
Bewegungsfreiheit (man kommt tberall hin; man kann mehr und weiter 30 9,7
wegfahren; man kann dann und dahin fahren, wenn man will)
Unabhangigkeit von Zeit (nicht auf bestimmte Fahrzeiten angewiesen; 23 7,6
man kommt besser nachts von der Disco nach Hause; Auto imme
verfugbar; freie Zeiteinteilung)
Schnelligkeit 9 3,0
Selbstandigkeit 9 3,0
Freiheit 7 2,3
Bewegungsféhigkeit (Beweglichkeit) 6 2,0
sozialer Kontakt (Spal® haben; spallig; es ist lustig mit Freunden Auto 6 2,0
zu fahren)
Status (man kann mit einem Auto angeben; Auto ist schén und 6 2,0
sportlich; Ansehen; besser zu fahren; besser unterwegs)
Rumheizen kénnen 2 0,7
Image 1 0,3
technische Faszination (Technik geil) 1 0,3

~Wahrnehmung der verkehrsmittelbezogenen Eigenschaften®/ 166 54,6

~,common-sense“-Motive

Reisegeschwindigkeit (schneller am Ziel; Zeitersparnis; langere 46 15,1
Strecken gehen schneller)
Bequemlichkeit (gemitlicher; komfortabler; bequemer; warm) 44 14,5
Flexibilitat 31 10,2
Bequemlichkeit (praktischer; besser bei Faulheit; nicht mehr laufen) 12 4,0
Kosten (bei langeren Strecken Auto giinstiger; OV zu teuer) 6 2,0
Fahrzeugausstattung (Musik) 6 2,0
Punktlichkeit (keine Unpinktlichkeit) 4 1,3
% Die Anzahl der Falle ist bei allen Tabellen auf die 304 Befragten bezogen.



Anhang XVII
Fortsetzung:
Frage: Welche Griinde sprechen Deiner Meinung nach fiir ein | Nennungen | % der Falle
eigenes Auto? (Mehrfachnennungen mdglich)
~Wahrnehmung der verkehrsmittelbezogenen Eigenschaften*/
,common-sense“-Motive
Erreichbarkeit (Ziele sind gut erreichbar; Ziele sind mit Auto leichter 4 1,3
zu erreichen (Urlaub, Holland u.&.))
individuelle Atmosphare (man fahrt alleine; kein Gedrange) 3 1,0
Gepacktransport/Transportmdoglichkeit 3 1,0
Entfernung zur Haltestelle (Haltestellen zu weit weg; Anfahrtsweg u 3 1,0
den Haltestellen)
Madglichkeit der Personenmitnahme (man kann Mitfahrer mitnehmen; 3 1,0
mit Freunden zusammen etwas unternehmen kdénnen)
Zuverlassigkeit 1 0,3
sverkehrssystem* 35 115
Verkehrsangebot (OV-Verbindungen; OV-Netz schlecht) 11 3,6
Wartezeit (keine Wartezeiten) 8 2,6
Verkehrsangebot (Nachtverbindungen des Offentlichen Verkehrs sind 6 2,0
schlecht; zu wenig NachtExpress)
Sicherheit 5 1,6
Vorhandensein von Parkplatzen am Zielort (durch Parken direkt am 4 1.3
Zielort; in City wegen fehlender Parkplatze kein Auto, sonst gut)
Restriktionen (,Stau") 1 0,3
LAktivitdtenprogramm* 25 8,2
Wegeaufwand (bei weiter Entfernung bzw. bel weiten Wegen Auto 11 3,6
besser)
L age des Arbeits-/Aushildungsortes (berufliches Pendeln; bessere 6 2,0
Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes, bequem zur Schule fahren)
Freizeitwege (man kann besser zur Arbeit, Freunden oder Einkaufen 5 1,6
fahren; besser zu Parties; Freizeitwahl; um in die Stadt zu fahren,
Freunde abholen oder in die Disco fahren; ins Ausland fahren)
Lage des Einkaufsortes (zum Einkaufen in der Stadt; besser zum 2 0,7
Einkaufen)
besser auf dem Lande 1 0,3
Wahrnehmung der Verkehrsmittelnutzung* 21 8,2
Unabhangigkeit von anderen Personen (nicht auf andere Personen 12 4,0
(Eltern oder Freunde) angewiesen sein)
Wetterunabhangigkeit 1,6
Einfachheit der Nutzung 1,0
Erlebniswert (ist schoner mit Auto zu fahren) 1 0,3




Anhang XVIII
Fortsetzung:
Frage: Welche Griinde sprechen Deiner Meinung nach fiir ein | Nennungen | % der Falle
eigenes Auto? (Mehrfachnennungen mdglich)
~Wahrnehmung der verkehrsmittelbezogenen Infrastruktur* 1,6
Auto lohnt sich in der Stadt nicht, sondern nur auf dem Lande 0,7
mit Auto direkter Fahrweg/OV-Verbindungen umstandlich 2 0,7
leichtere Wegeverbindungen 1 0,3
Sonstiges 11 3,6
es gibt keine Grinde fir ein Auto 4 1,3
Fahrpraxis/-erfahrung 2 0,7
Auto uninteressant 0,3
mit 18 keine Schulerkarte mehr 1 0,3
man ist nicht mit fremden Leuten zusammen 1 0,3
Problem, daf3 man bei Feten nichts trinken kann 1 0,3
Auto ist aber teuer 1 0,3
Gesamt 483 158,9




Anhang XIX
Tabelle 2: Mangel der Offentlichen Verkehrsmittel
Frage: Welche Mangel fallen Dir zu den Offentlichen Nennungen | % der Félle
Verkehrsmitteln spontan ein?
keine Angaben getétigt 49 16,1

Méngel beziglich der ,Wahrnehmung der 156 51,3

verkehrsmittelbezogenen Eigenschaften I
Unpunktlichkeit 77 25,3
Sauberkeit der Fahrzeuge (hier: Beschadigungen; dreckig; schmutzig; 57 18,8
beschmiert und schlechte Luft; riecht muffig)

Sauberkeit der Fahrzeuge (hier: mangelnde Sauberkeit und Schmutz, 22 7,2
fehlende Papierkorbe)

Méngel beziiglich des ,Verkehrssystems" 145 47,7
Umsteigenotwendigkeit, -haufigkeit und -wartezeit (AnschluBver- 37 12,1
bindungen sind unzureichend; Busse warten nicht auf Bahnen oder
umgekehrt; zu lange Wartezeiten; zu oft umsteigen)

Tarifniveau/Kosten (Preise sind fiir Jugendliche zu hoch; 30 9,8
Einzelfahrscheine zu teuer; Altersabstufung schlecht)
Verkehrsangebot (Angebote des Offentlichen Verkehrs abends und 25 8,2
nachts sind schlecht; zu wenig NachtExpresslinien; schlechter Takt)
Verkehrsangebot (Angebot des Offentlichen Verkehrs ist allgemein 21 6,9
unzureichend)
Befoérderungszeit (mit Offentlichem Verkehr sind die Fahrzeiten langer; 10 3,3
OV zu langsam)
Lage und Ausstattung der Haltestellen (fehlende Beleuchtung, 8 2,6
Uberdachung oder Sitze an den Haltestellen; an Ampeln sollte man
aussteigen kdonnen; Bus héalt zu oft an; Haltestellen nicht immer daort,
wo man hin will)

Mangel beziiglich der ,Wahrnehmung der 132 43,4

verkehrsmittelbezogenen Eigenschaften 11
Verhalten des Personals (Unfreundlichkeit gegeniiber Jugendlichgn 38 12,5
bzw. allgemein; zu schnelles Anfahren bzw. Fahrweise)
Platzbedarf (Uberflllt; zu eng; zu wenig Sitzplatze) 38 12,5
Fahrzeugkomfort/Bequemlichkeit 20 6,6
individuelle Atmosphéare (schlechte Heizungen; Platzenge; Rauchén 12 4,0
verboten; Fenster nicht zu 6ffnen)
Design (Gestaltung und Aussehen der Fahrzeuge) 10 3,3
Fahrzeugausstattung (keine Musik; Innengestaltung) 5 1,6
Zuverlassigkeit 5 1,6
moglicher Gepéack-, Kinderwagen, Fahrrad- und Rollstuhltransport| (fir 3 1,0
Kinderwagen kein Platz; keine Behinderteneignung)
Flexibilitat (nicht flexibel) 1 0,3




Anhang XX
Fortsetzung:

Frage: ‘Welche Méngel fallen Dir zu den Offentlichen Nennungen | % der Falle

Verkehrsmitteln spontan ein?’
Méngel beziiglich des ,Verkehrssystems"
Verkehrsangebot (Angebot des Offentlichen Verkehrs ist am 6 2,0
Wochenende schlecht)
Sicherheit (zu wenig Sicherheit ) 5 1,6
Restriktionen (Stau; Bahnen fallen zu oft aus) 3 1,0
Mangel bezuglich der ,Informationen uber das Verkehrssystem* 6 2,0
Fahrplanverfligbarkeit (Fahrplane beschmiert, kaputt oder nicht 1,3
vorhanden)
Informationen Uber das Verkehrsangebot (Ansage/Fahrer kann man 1 0,3
schlecht verstehen)
Informationen Uber das Verkehrsangebot (Info ist schlecht, wenn 1 0,3
Fahrzeug stecken bleibt)
Sonstige Mangel 12 3,9
Stral3enbahnen und Busse alt 3 1,0
alle Strallenbahnen negativ 1 0,3
Omas wollen sitzen 1 0,3
Toiletten nicht umsonst 1 0,3
Skateboardfahren verboten 1 0,3
Kiosk 1 0,3
Kino fehlt 1 0,3
wenig Beachtung alter Leute 1 0,3
Fan-Shop Bochum fehlt 1 0,3
dreckige Toiletten/Gestank 1 0,3
Gesamt 500 164,5




Anhang

XXI

Tabelle3: Verbesserungen im Offentlichen Verkehr speziell fir Jugendliche

Frage: Wenn Du die Offentlichen Verkehrsmittel mal insgesamt | Nennungen | % der Félle
betrachtest, was sollte Deiner Meinung nach speziell fur
Jugendliche verbessert werden?
keine Angabe getatigt 101 33,2
Verbesserungen beziiglich des ,Verkehrssystem* 179 58,9
V erkehrsangebot (Angebote abends und nachts verbessern, auch unter 59 194
der Woche; Discobusse; NachtExpress ausbauen)
Tarifniveau/Kosten (Altersgrenze erhdhen; Fahrpreise niedriger fiy 57 18,8
Jugendliche; preiswerte Gruppentickets und Wochenendtickets;
billigere Angebote nachts)
Verkehrsangebot (am Wochenende mehr Angebote; besserer Takt; 41 13,5
Linien ausbauen allgemein)
Beforderungszeit (Fahrtzeiten verkirzen; schnellere Busse) 6 2,0
Sicherheit (bei Nachtfahrten mehr Sicherheit; Sicherheit fir Frauen; 6 2,0
Anschnallgurte)
Lage und Ausstattung der Haltestellen (jederzeit aussteigen kénnen; 4 1,3
Haltestellen vor Discos; Haltestellen anders gestalten)
Umsteigenotwendigkeit (Umsteigeverbindungen abstimmen; 4 1,3
Anschliisse verbessern)
Infrastruktur (Ampelsystem verbessern) 2 0,7
Verbesserungen beziiglich der ,verkehrsmittelbezogenen 119 39,1
Eigenschaften”
Fahrzeugausstattung (Musik; Unterhaltung; Aschenbecher; Fernseher; 36 11,8
Flippermdglichkeit)
individuelle Atmosphare (Extraabteile fur Jugendliche, altere Leute und 26 8,5
Kinder; Raucherabteile; Partybahn; eigene Bahnen zum bemalen)
Verhalten des Personals (Fahrer zu Jugendlichen netter bzw. Personal 15 4,9
insgesamt freundlicher)
Fahrzeugkomfort/Bequemlichkeit (komfortabler; gemutlicher; mehi 15 4,9
Sitze und 3er oder 4er Sitzgruppen; Klimaanlage; mehr Beinfreihgit)
Design (andere Sitzbezlige; Fahrzeuge bunter, schdner gestalten 9 3,0
Graffiti auf Fahrzeuge; andere Werbung)
Punktlichkeit 7 2,3
Platzbedarf (mehr Platz fir Behinderte und altere Leute; groRere Busse 6 2,0
und Bahnen)
Sauberkeit (MUll aufsammeln; kaputte und dreckige Sitze ausbesgern) 0,7
Zuverlassigkeit (zuverlassiger werden; Zuverlassigkeit des OV 2 0,7
erhdhen)
Flexibilitat (Offentlichen Verkehr flexibler gestalten) 1 0,3




Anhang XXI1
Fortsetzung:
Frage: Wenn Du die Offentlichen Verkehrsmittel mal insgesamt | Nennungen | % der Félle
betrachtest, was sollte Deiner Meinung nach speziell fur
Jugendliche verbessert werden?
Verbesserungen beziiglich der ,Informationen tiber das 13 4,3
Verkehrssystem"
Serviceleistungen (Zeitungs-, Getrédnke und Essensverkauf; bessgrer 10 3,3
Service in Bahnen)
Verstandlichkeit der Fahrpléane (Einfachheit der Plangestaltung) 2 0,7
Informationen Uber das Verkehrsangebot (24h-Auskunft) 1 0,3
Sonstiges 15 49
mehr Freizeiteinrichtungen in Dortmund 2 0,7
Sauberung ,Junki-Treff" 1 0,3
Jugendliche sollen nicht Fahrzeuge zerstéren und bemalen 1 0,1
Médchen sollten nachts ginstig in ein Taxi steigen kdnnen 1 0,3
Mangel beheben 1 0,3
mehr Fahrkartenkontrolleure 1 0,3
Offentlicher Verkehr als Thema in Schule bzw. Fahrschule 1 0,3
weniger Autos fahren lassen 1 0,3
nur 5 DM Strafe, wenn man keine Karte mit hat 1 0,3
mehr Cafés 1 0,3
neben dem Radweg ein Weg fur Skater einrichten 1 0,3
SammelanschluBmadglichkeiten 1 0,3
Parkplatze 1 0,3
Verbot fur friih aufstehende Rentner 1 0,3
Gesamt 427 140,5




Anhang XXI11
Tabelle4: Gestaltung eines Fahrzeug des Offentlichen Verkehrs
Frage: Worauf wiirdest Du besonderen Wert legen, wenn Du eif Nennungen | % der Félle
Fahrzeug (Bus/Bahn) des Offentlichen Verkehrs gestalten
dirftest? (Mehrfachnennungen mdéglich)
keine Angabe getatigt 57 18,8
+Fahrzeugkomfort/Bequemlichkeit" 157 51,6
Bequemlichkeit der Sitze verbessern/Komfort/Gemautlichkeit (z. B. 90 29,6
Armlehnen, Kopflehnen, Polster)
ausreichend Sitzplatze bzw. mehr/viele Sitzplatze 32 10,5
mehr Beinfreiheit/Fi3e ausstrecken 8 2,6
Gerauscharmut/kein Quietschen 7 2,3
gute Bellftung/Klimaanlage 6 2,0
Bahnen nicht so stark beheizen/Heizung funktionieren 4 1,3
bessere Aufteilung mit Familienplatzen/mehr Sitzplatze 3 1,0
Schlafplatze/Liegemaoglichkeiten 3 1,0
1. und 2. Klasse in Bahn 1 0,3
Niederflurbusse 1 0,3
sanfte Fahrweise 1 0,3
ab 22.00 Uhr Licht dampfen 1 0,3
sFahrzeugausstattung (Musik, TV, CD, Inneneinrichtung)“ 66 21,7
Musik/Radio in Fahrzeugen 40 13,2
Fernseher/Videorecorder 3.0
Inneneinrichtung freundlicher/gut gestalten 2,0
Aschenbecher 1,3
Fenster (Mdglichkeit Fenster zu 6ffnen; dunkle Scheiben gegen Spnne) 1,
Unterhaltung 1 0,3
Mulleimer 1 0,3
Telefon in Fahrzeuge 1 0,3
Griffe zum Festhalten 1 0,3




Anhang XXIV
Fortsetzung:
Frage: Worauf wiirdest Du besonderen Wert legen, wenn Du eif Nennungen | % der Félle
Fahrzeug (Bus/Bahn) des Offentlichen Verkehrs gestalten
dirftest? (Mehrfachnennungen mdéglich)
.Design* 93 30,6
Farbgebung allgemein bunter, farbenfroher, auffallig und nicht so 42 13,8
eintdnig; Aussehen sollte schdner sein = Zukunftsoutfit
Graffitis auf Bus und Bahnen; Fahrzeuge, die man beschmieren darf 15 4,
auffallige AulRengestaltung 11 3,6
auffallige Werbung bzw. Werbung kinstlerischer/Motive, die fur 10 3,3
Dortmund sprechen
moderner 6 2,0
ordentlicheres Aussehen 3 1,0
keine Werbung 2 0,7
alle Bahnen schwarz/gelb 1 0,3
Bezige der Sitze anders gestalten 1 0,3
Fahrzeuge nicht so eckig, lieber rund 1 0,3
Haltestellen der U-Bahn bunter 1 0,3
.Mitnahmemaoglichkeiten (Fahrrad/Kinderwagen/Gepack/ 59 19,4
Rollstiihle)/Platzbedarf allgemein*
Fahrzeuge geraumiger (grof3er; breiter; mehr Platz; gute 23 7,6
Raumaufteilung)
Behindertengerecht (Platz fur Rollstiihle bzw. mehr Platz fur 16 5,3
Behinderte)
Eingangsbereich der Fahrzeuge verbessern (Ein- und Ausstieg brgiter) 7| 2
Kinderwagengerechter 3 1,0
mehr Platz fur éltere Leute 1,0
Fahrradmitnahme verbessern 2 0,7
genug Stehplatze 2 0,7
Doppelstockbusse/-wagen 2 0,7
Tiermithahme 1 0,3
Jndividuelle Atmosphare* 27 8,9
Rauchen erlauben (Raucherabteile, -ecken; Raucherbusse) 17 5,6
Abteil fur alte Leute (Schutz vor Belastigung) 3 1,0
Abteil fir Jugendliche/Extrabereich fir Jugendliche 3 1,0
Nichtraucher 3 1,0
fur jedes Alter etwas 1 0,3




Anhang XXV
Fortsetzung:
Frage: Worauf wiirdest Du besonderen Wert legen, wenn Du eif Nennungen | % der Félle
Fahrzeug (Bus/Bahn) des Offentlichen Verkehrs gestalten
dirftest? (Mehrfachnennungen mdéglich)
~Serviceleistungen* 25 8,2
Getrankeverkauf in Fahrzeugen 7 2,3
Toiletten in Fahrzeugen und Bahnhéfen 4 1,3
Essensverkauf/-aufwérmen wie im Reisebus 4 1,3
bessere Fahrplaninformation, z. B. Info-Computer fir junge Leute 3 1,0
bessere Linienkennzeichnung 2 0,7
Fahrkartenautomat im Wagen (Beispiel. KdIn) 2 0,7
bessere Lautsprecher 1 0,3
Kiosk 1 0,3
Zeitungsservice in Fahrzeugen 1 0,3
,Sauberkeit" 19 6,3
Sauberkeit/Busse besser pflegen 14 4,6
Sitze o6fter reinigen/in Ordnung halten 3 1,0
Scheiben sauberer 1 0,3
saubere Toiletten 1 0,3
LSicherheit" 10 3,3
mehr Sicherheit in Bahnen und an Haltestellen 6 2,0
Uberwachung im Offentlichen Verkehr (z. B. Kameras) 2 0,7
Airbag 1 0,3
Anschnallgurte 1 0,3
Sonstiges (u. a. ,Umweltfreundlichkeit") 16 53
kein 1. Klasseabtell 1,0
umweltfreundlicher Antrieb/Verbrauch 0,7
O.K. wieesist/esist gut so 0,7
AB-MalRhahme 1 0,3
hintere Tiren nicht automatisch schlie3en lassen 1 0,3
Nothammer umsonst 1 0,3
Turken in eigenes Abteil 1 0,3
Frauen 1 0,3
insgesamt anders 1 0,3
Verrickter 1 0,3
Busse nicht so oft verspatet kommen lassen 1 0,3
Zusatzlinien fur Schiler 1 0,3
Gesamt 529 174,0




Anhang XXVI
Tabelle5: Freizeiteinrichtungen in Bahnhofsgebauden
Frage: Kannst Du Dir vorstellen, Freizeiteinrichtungen, diein Nennungen | % der Falle
Bahnhofsgebduden untergebracht sind, zu nutzen?
keine Angabe getétigt 226 74,3
.Freizeitmdglichkeiten/Sportmdglichkeiten* 37 12,2
Kino bzw. -leinwand 13 4,3
Jugendcafe/-treffpunkt mit Billard, Kicker, Flipper und Automaten 7 2,3
Ruhe- und Entspannungsraum bzw. Warteraum 3 1,0
InLine-Skateplatz/Half-Pipe 3 1,0
Soccerhalle 2 0,6
Fitnesscenter/Aerobiccenter 2 0,6
Eislaufen 1 0,3
Disco mit Soul/HipHop 1 0,3
Malwénde 1 0,3
Basketballhalle 1 0,3
Schwimmbad 1 0,3
Bibliothek 1 0,3
Minigolfbahn 1 0,3
,Gastronomieangebote” 30 9,9
Cafés (normale bzw. groRere) 14 4,6
Restaurant 5 1,6
Kneipen 5 1,6
Bistro/Bars/Clubs 3 1,0
Billardcafe 2 0,6
Eisdiele 1 0,3
+Einkaufsmoglichkeiten* 16 53
Einkaufsmdglichkeiten allgemein 6 2,0
Boutiquen/Klamottenladen 5 1,6
Supermarkt (z. B. Aldi) 3 1,0
Platten héren und kaufen 1 0,3
Kiosk 0,3
Sonstiges 6 2,0
Pressecenter 1 0,3
Coffeeshop 1 0,3
Toiletten 1 0,3
Bochum-Fan-Shop 1 0,3
Frauen 1 0,3
Haustiere verwahren 1 0,3
Gesamt 315 103,6
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