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Zusammenfassung

1. Der o6ffentliche Verkehr steht im schwierigen Spannungsfeld der Forderung nach quantitativer
und qualitativer Verbesserung des Angebots und dem gleichzeitigem Gebot, preisgilinstige
Mobilitat als Daseinsvorsorge anzubieten. Vielfach wird der Anspruch formuliert, der 6ffentliche
Verkehr misse flexibler werden und sich konsequent an der Nachfrage orientieren. Dass diese
Orientierung an der Nachfrage angesichts des anhaltenden Trends zur Automobilisierung ohne
verhaltensandernde Malnahmen jedoch ein anhaltendes Zurlickschrauben des Angebots
bedeuten wiirde, wird dabei leicht Ubersehen. Es genlgt deshalb nicht, auf einen
variantenreichen Fuhrpark zurickgreifen zu konnen und Bedarfslinienverkehre wie Anruf-Linien-
Taxis oder Rufbusse einzurichten. Es missen vielmehr zusatzlich effektive und
zielgruppengerechte MaRnahmen zur Kundenbindung und Kundenneugewinnung geplant und
umgesetzt werden. Wie verhaltensbeeinflussende Mallnahmen speziell fiir Heranwachsende
aussehen konnen und was beim Entwurf und der Durchfiihrung dieser Mallnahmen beachtet
werden sollte, wird in diesem Bericht gezeigt.

2. Bisher untersuchten nur wenige Forschungsprojekte gezielt das Mobilitdtsverhalten der 15- bis
27jahrigen. Studien, die sich dem Thema Jugendmobilitat widmen, bericksichtigten bisher vor
allem jingere Personen oder untersuchten lediglich spezielle Wegzwecke wie die nachtliche
Freizeitmobilitdt Heranwachsender. Im Mittelpunkt standen zudem vielfach die Themen
Verkehrssicherheit und Mobilitatserziehung sowie unterschiedliche Aspekte der Mobilitdt von
Kindern auf Ausbildungswegen.

3. Heranwachsende bilden eine heterogene Zielgruppe. Erkenntnisse zum Mobilitatsverhalten von
Heranwachsenden sollten als Grundlage zur Erarbeitung zielgruppenspezifischer Ansatze dienen.
Mobilitat und Verkehrsverhalten lasst sich weder durch eine Betrachtung objektiver
Bedingungen noch durch eine Analyse subjektiver Faktoren vollstandig erklaren. Auch fir
Heranwachsende gilt, realisierte rdaumliche Mobilitdt, d.h. Verkehr, entsteht aus dem
Zusammenspiel individueller Motive und Einstellungen und objektiver Gegebenheiten (z.B.
Geschlecht, Beschaftigtenstatus, Milieuzugehorigkeit, Einkommen, Flihrerscheinbesitz).

4. Erfahrungen in Kindheit und Jugend pragen verkehrsbezogene Einstellungen und das
Verkehrsverhalten. Grundséatzliche Mobilitdtsentscheidungen werden so im Kindes- und
Jugendalter geformt, diese sind jedoch nicht verfestigt. Direkte Kausalitiaten sind aus der
Verkehrssozialisation nicht nachweisbar und sollten angesichts der Komplexitat des Sachverhalts
auch eher verwundern. Es kann allerdings ein Einfluss der Familie und von Peer-Gruppen auf
Einstellungen und das Verkehrsverhalten nachgewiesen werden.

5. Neben dem Einfluss der Sozialisation ist die Untersuchung von Lebensereignissen als mogliche
Momente grundlegender Anderung des Mobilititsverhaltens von Bedeutung. Veridnderte
Lebenssituationen kdnnen zu neuen Mobilitatsentscheidungen fiihren. Gerade in der Jugend ist
die Zahl neuer Lebenssituationen grol3, was fiir eine gezielte Ansprache von Heranwachsenden
spricht. Forschungsprojekte weisen vor allem eine groRBe Bedeutung des Fiihrerscheinerwerbs
nach, aber auch der Wechsel der Ausbildungsstatte und der Eintritt in das Berufsleben sind
Umbruchsmomente, in denen eine Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens gelingen kann.

6. Heranwachsende sind eine besonders mobile Bevélkerungsgruppe, legen aber bis zum 18.
Lebensjahr kiirzere Strecken zurtick als der Durchschnitt der Gesamtbevolkerung. Auch in der
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Verkehrsmittelwahl zeigen sich Unterschiede, insbesondere der hohere Anteil an Nutzern
offentlicher Verkehrsmittel sticht heraus. Des Weiteren existieren Unterschiede in der Mobilitat
von Heranwachsenden in Ballungsraumen und im ldandlichen Raum.

Die Mobilitat von Kindern ist fremdbestimmt, wird fiir die Kinder organisiert und ist stark mit
dem Automobil verknilpft. Dadurch werden Kinder vom Verkehrsgeschehen entfremdet und
erleben kaum alternative Mobilitatsformen. MaRnahmen sollten deshalb moglichst friih
einsetzen. Es lasst sich festhalten, dass auch Eltern in MalRnahmen zur Beeinflussung des
Mobilitatsverhaltens von Heranwachsenden einbezogen werden sollten. Insbesondere auf die
negativen Auswirkungen elternabhdngiger Mobilitdt von jungen Heranwachsenden sollte
aufmerksam gemacht werden. Gemeinsam mit Schulen und Freizeitinstitutionen sollte tber
Alternativen nachgedacht werden.

Heranwachsende sind mit dem OV verhiltnismaRig gut vertraut. Diese Systemkenntnisse
kénnen fiir die Kundenbindung genutzt werden. Jugendliche stehen dem OV aber auch durchaus
kritisch gegeniiber, dies zeigen Erhebungen zu Einstellungen bezliglich unterschiedlicher
Verkehrsmittel.

Symbolische Dimensionen und emotionale Bewertungen von Mobilitdt spielen gerade fir
Heranwachsende haufig eine wichtige Rolle. Der Pkw nimmt in dieser Hinsicht fir viele
Heranwachsende eine herausragende Stellung ein und steht fiir Freiheit, Unabhangigkeit,
Selbstbestimmung, Individualitdt und unbegrenzte Mobilitat. Die besonders positive Einstellung
zum Pkw ist gerade bei Fiihrerscheinneulingen besonders groR und versachlicht sich erst spater.

Heranwachsende sollen mit dem 6ffentlichen Verkehr so viel positives verbinden, dass sie auch
nach dem Erwerb des Fiihrerscheins Kunden von Verkehrsunternehmen bleiben. Der Faszination
des Autos haben Bus und Bahn Moglichkeiten zur Entspannung und Kommunikation
entgegenzusetzen. Es sollten dariber hinaus MaBnahmen entwickelt werden, die in den Kontext
eines durch Medien- und Techniknutzung gepragten Alltags passen.

Eine Strategie, die die Pkw-Nutzung infrage stellt, wird unter Heranwachsenden auf wenig
Verstandnis stoBen, da der Fihrerscheinerwerb als Eintritt in die Erwachsenenwelt betrachtet
wird. Wichtigkeit und Notwendigkeit des Flihrerscheins und die emotionale Bindung an den Pkw
werden jedoch durchaus differenziert bewertet. MalRnahmen, die intermodales
Verkehrsverhalten unterstiitzen, koénnen dazu beitragen, dass Heranwachsende nicht
unmittelbar nach Erwerb des Fiihrerscheins dem OV den Riicken kehren.

Die in Abschnitt drei vorgestellten MalRnahmen lassen sich in Anlehnung an GROSS UND FREYER
(2001) folgendermalen zusammenfassen:

- Heranwachsende sollen sich in Bus und Bahn wohl fiihlen

- Heranwachsende brauchen attraktive Tarife und flexible Angebote im OV
- Jugendorientiertes Marketing und Kundenbetreuung sind unerlasslich

- Heranwachsende sollten in Entscheidungsprozesse eingebunden werden
- Den Verbund von Gehen, Rad fahren sowie Bus und Bahn verbessern.
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Der Verkehrsmarkt ist unterschiedlichen, sich gegenseitig beeinflussenden Kraften ausgesetzt. Zu den
wirkungsmachtigsten Einflussfaktoren, die ihrer Reichweite und Stdrke entsprechend auch als
Megatrends bezeichnet werden, zdhlen der demographische Wandel, Auswirkungen der
Globalisierung und des Klimawandels sowie gesellschaftliche Entwicklungen, die unter den
Schlagworten Individualisierung und Pluralisierung weitreichende Folgen verkinden. Weiterhin
beeinflussen  Energiekosten- und Einkommensentwicklung sowie die Anpassung von
Ausgleichszahlungen, die Umsetzung aktueller EU-Rahmenrichtlinien und finanziell schwache
offentliche Haushalte die Verkehrsnachfrage und das Verkehrsangebot im 6ffentlichen Verkehr (OV).

Angesichts dieser multifaktoriellen Problemlage besteht ein hoher Bedarf an Forschungsergebnissen
um effektive und zielgruppengerichtete MalRnahmen zur Beeinflussung des Verkehrs- und
Mobilitatsverhaltens entwickeln und einsetzen zu kdnnen. Eine Gruppe von Personen, die mit dem
System des oOffentlichen Verkehrs zumeist gut vertraut ist und deshalb gezielt als Kunden
angesprochen werden sollte, ist die Gruppe der Heranwachsenden. Dies gilt vor allem, da Kinder und
Jugendliche ofter als Erwachsene ,Zwangskunden’ (captives) des 6ffentlichen Verkehrs sind, da sie
zum Erreichen bestimmter Ziele haufig auf offentliche Verkehrsmittel angewiesen sind. Die
,Zwangskundschaft’ endet meist jedoch spatestens mit dem Erwerb des Fihrerscheins, es gilt
deshalb, MaRnahmen zu entwickeln, die Heranwachsende lingerfristig an den OV binden.

Bisher ist jedoch der generelle Trend zur individuellen Motorisierung insbesondere bei
Heranwachsenden starker als verschiedene MaRnahmen zur Einddmmung dieses Trends. Vor allem
im landlichen Raum wurde das Angebot im 6ffentlichen Verkehr stark ausgediinnt. Das erste eigene
Auto ist dort fiir den Weg zum Kino oder zur Disco ungleich attraktiver als lange Wartezeiten an
Bushaltestellen, Umwege in der Linienfihrung und ungewisse Riickfahrmoglichkeiten. Es ist deshalb
erforderlich, dass Angebot zu differenzieren und an die Wiinsche und Bedirfnisse sowie die
Alltagsmobilitdat der Heranwachsenden, den Mdglichkeiten entsprechend, anzupassen. Der Rahmen
dieser Moglichkeiten wird in der hier vorliegenden Synthese des Forschungsstandes von
deutschsprachiger und internationaler Forschungsliteratur abgesteckt. Es werden Erkenntnisse zum
Mobilitatsverhalten und zu mobilitditsbezogenen Einstellungen sowie bisher durchgefiihrte
Maflnahmen zur Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens von Personen in der Altersgruppe bis ca. 27
Jahren vorgestellt. Ohne eine deutliche Verbesserung von Bedienzeiten, Taktfrequenzen und
Tarifstrukturen wird der offentliche Verkehr jedoch insbesondere im ldndlichen Raum weiter den
Anschluss verlieren.

Forschungsergebnisse zeigen, dass ein funktional gepragtes Bild von Schiilern als homogene Gruppe
wenig zielfUhrend ist, vielmehr sind unterschiedliche Mobilitdtstypen zu unterscheiden, die durch
eine mehr oder weniger positive Einstellung dem o6ffentlichen Verkehr gegeniiber gekennzeichnet
sind. Dementsprechend gilt es, Einstellungen von Jugendlichen zum OV und Lebenswelten von
Jugendlichen zu untersuchen, um daraus Erkenntnisse fiir Imagekampagnen abzuleiten und
zielgruppenspezifische Angebote zu entwickeln. Im ersten Abschnitt dieses Berichts wird dieser
Aspekt naher betrachtet, indem Forschungsergebnisse zu verkehrsmittelbezogenen Einstellungen
und Mobilitatskennziffern zusammengefasst werden.

Der zweite Abschnitt widmet sich der Beschreibung der Lebenswelten von Heranwachsenden, der
Frage nach dem Einfluss der Sozialisation und der Bedeutung von Lebensereignissen fiir die
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Verkehrsmittelwahl und verkehrsbezogenen Einstellungen. Um zeitgemal3e Angebote entwickeln zu
koénnen, sollte individuelle Mobilitdt als Teil des Alltagshandelns betrachtet werden. Dies bedeutet
zum einen, den routinisierten Charakter alltdglicher Handlungen zu bericksichtigen und zum
anderen, dass Mobilitdt als integraler Bestandteil des Alltags aufzufassen ist. Denn Nutzer der
Verkehrssysteme entscheiden nicht primar nach der Frage, wie sie von A nach B gelangen, sondern
stehen vielmehr vor dem Problem, wie sie ihren Alltag organisieren. Daneben ist Mobilitat gerade fir
Heranwachsende symbolisch stark aufgeladen. Vorrangig sollte es deshalb darum gehen, zu
verstehen, was Mobilitat heute fiir Heranwachsende bedeutet. Vor allem vor dem Hintergrund, dass
Alltag und Lebenswelten von jungen Menschen starker als je zuvor durch eine intensive
Mediennutzung gepragt sind, die das mandvrieren durch einen pluralisierten und technisierten Alltag
gleichzeitig ermoglicht und auch einschrankt. Angesichts veranderter Freizeitangebote, der
Entwicklung neuer Unterhaltungs- und Kommunikationstechnologien und veranderter
Mediennutzung ist anzunehmen, dass sich das rdumliche und zeitliche Verhalten von
Heranwachsenden in den letzten zehn bis flinfzehn Jahren stark gewandelt hat. Ob sich aus den
neuen Moglichkeiten auch ein Wandel der Alltagsmobilitdat ergibt, wurde bisher noch nicht
eingehend untersucht. Damit ist auch noch unklar, inwiefern sich aus Technikaffinitat und
Mediennutzung Anknlpfungspunkte fur die Entwicklung zielgruppenspezifischer MalRnahmen
ergeben.

Neben der Fokussierung auf den Alltag Heranwachsender ist im Abschnitt 2.2 die Frage von
Interesse, ob Einstellungen zu Verkehrsmitteln und zur Mobilitdt in dieser friihen Lebensphase
vermittelt und gepragt werden oder ob sozialisatorisch verankerte Erfahrungen keinen Einfluss auf
die spatere Mobilitdt von Personen ausiiben. Ob die Sozialisation bei der Pragung des
Verkehrsverhaltens eine Rolle spielt ist umstritten. Hingegen ist offenkundig, dass Heranwachsende
mit sehr vielen Veranderungen in ihren Lebensumstanden konfrontiert sind. Heranwachsende sehen
sich vielen neuen Lebenssituationen ausgesetzt, die jeweils mit Umbriichen und daraus
resultierendem hohen Mobilitatsbedarf verbunden sind. Einschneidenste Ereignisse sind dabei fiir
viele der Erwerb des Fihrerscheins und der Auszug aus dem Elternhaus. Da sich die Anzahl an
mobilitatsfordernden Lebensereignissen gerade bei Personen der Altersgruppe der 15- bis 27jahrigen
hauft, ist es ratsam, speziell diese Gruppe ndher zu betrachten. Erkenntnisse zum Thema
Lebensereignisse werden in Abschnitt 2.3 dargestellt.

Im dritten Abschnitt dieses Berichts werden Anforderungen an MaBnahmen zur Attraktivierung des
offentlichen Verkehrs fiir Heranwachsende formuliert. Es wird kurz auf die Themen
Verkehrspddagogik und Mobilitdtserziehung eingegangen, um dann Malnahmen vorzustellen, die
bisher von Verkehrsunternehmen eingesetzt wurden, um speziell Heranwachsende als Kunden zu
gewinnen. Auf dieser Sammlung guter Beispiele aufbauend wird schlieflich hinterfragt, in welche
Richtung Malnahmen zur Bindung von Heranwachsenden an den o6ffentlichen Verkehr
weiterentwickelt werden sollten.

Die Inhalte dieser Forschungssynthese wurden mittels Recherche in Bibliotheken, Datenbanken und
dem Internet zusammengetragen. Es wurden ca. 280 Dokumente (Biicher, Fachartikel, Broschiiren),
die sich mit der Mobilitdat von Heranwachsenden auseinandersetzen, gesammelt, gesichtet und in
einer Datenbank erfasst und kategorisiert.
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1. Mobilitatsverhalten von Heranwachsenden

Mobilitdat und Dynamik besitzen fiir Heranwachsende und deren Identitdtsentwicklung einen hohen
Stellenwert. Wichtige Bestandteile der Jugend sind das Unterwegssein, die Aneignung neuer Rdume
und die Auseinandersetzung mit neuen Lebenssituationen. Dabei beschranken sich junge Menschen
nicht auf bestimmte Formen der Fortbewegung. Monomodale Mobilitdtsmuster lassen sich unter
Heranwachsenden kaum identifizieren. Heranwachsende nutzen die ihnen zur Verfligung stehenden
Moglichkeiten, kennen sich demnach auch im offentlichen Verkehr gut aus und sind mit dessen
Starken und Schwachen bestens vertraut. Dies zeigen Forschungsprojekte, die sich dem
Mobilitatsverhalten von jungen Menschen widmen (vgl. RABE ET AL., 2002b).

Traditionell konzentrierten sich Forschungsprojekte zum Unterwegssein der Jugend bis in die spaten
1990er Jahre vor allem auf die Aspekte Verkehrssicherheit und Verkehrserziehung. Dies gilt auch fir
die international Forschungslandschaft (vgl. STRADLING UND MEADOWS, 2000). Mit Kindern wurde das
sichere Verhalten im Strallenverkehr eingelibt, junge Erwachsene wurden auf die Gefahren von
Alkohol am Steuer und riskantem Fahrverhalten aufmerksam gemacht (vgl. SCHULzE, 1999b, BERBUIR,
1999, DEUTSCHER VERKEHRSSICHERHEITSRAT E.V., 2000). Exemplarisch sei auf Uber 20 Berichte der
Bundesanstalt fiir Stralenwesen verwiesen, die sich in den letzten 15 Jahren der Mobilitdt von
Kindern und Jugendlichen widmeten. Diese sind auf die Themen Verkehrssicherheit ausgerichtet (z.B.
HOPPE UND TEKAAT, 1995, HURRELMANN, 2002, SCHULZE, 1996a, BUNDESANSTALT FUR STRARENWESEN ET AL.,
2002), geben Anregungen fiir die Verkehrserziehung (z.B. HEINRICH UND SELIGER, 1993) und beziehen
sich dabei vornehmlich auf Personen unter 18 Jahren (z.B. FUNK, 2004, KRAUSE ET AL., 1999) oder junge
Flihrerscheinbesitzer (z.B. SCHULZE, 1996b, ScHULZE, 1999a). Publikationen zur Verkehrssicherheit von
Heranwachsenden beziehen sich z.B. auf Schulwege (GUNTHER, 2001) und die besonders gefahrdeten
Fahranfanger (GRUNEWALD, 2002, KRUGER, 1998). Dort wo die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel im
Mittelpunkt steht (z.B. DURHOLT ET AL., 1999), werden keine Anregungen fiir MaRnahmen zur
Attraktivierung des offentlichen Verkehrs erarbeitet. Die genannten Projekte bieten jedoch teilweise
detaillierte Zahlen zum Verkehrsverhalten von Personen aus der genannten Zielgruppe.

Merkmal nahezu aller betrachteten Forschungsprojekte, die bis zum Ende der 1990er Jahre
durchgefihrt wurden, ist eine strikte Trennung zwischen Kindern und Jugendlichen bis 17 Jahren und
Heranwachsenden ab 18 Jahren. Das Erreichen der Volljahrigkeit wurde als wichtiger Zeitpunkt fur
eine Anderung der Verkehrsbeteiligung erkannt. Die notwendige Konsequenz hitte lauten miissen,
Veranderungen in diesem Lebensabschnitt detailliert zu untersuchen. Wahrscheinlich aufgrund der
starken Orientierung am Thema Verkehrssicherheit wurde dies jedoch lange Zeit nicht
unternommen. In den letzten Jahren ist allerdings ein begriilBenswerter Wandel zu verzeichnen.
Verschiedene Forschungsprojekte beschaftigten sich eingehender mit der Mobilitdt von Kindern und
Jugendlichen. Es wird gezeigt, dass Art und Umfang der Verkehrsteilnahme nach Alter, Geschlecht
und Siedlungsstruktur variieren. Eine deskriptive Beschreibung der Mobilitdt unterschiedlicher
Altersgruppen ist dabei haufigstes gemeinsames Ziel der Projekte. Zu den spezifischen Themen der
Studien zdhlen Mobilitatsstrategien von Kindern und Jugendlichen als Grundlage stadtischer
Verkehrsplanung (AHREND, 2002), Unterschiede in der Mobilitdt von Méadchen und Jungen (FLADE,
1999, ENDERS, 1995) und die nachtliche Freizeitmobilitdt von Jugendlichen (RODE ET AL., 2002). In
anderen Projekten wurden Einzelaspekte wie der Radverkehr (FLADE ET AL., 2001) untersucht. Dabei
fallt auf, dass sich der GroRteil der Forschungsprojekte der Untersuchung von Personen der
Altersklasse bis 17 Jahren widmet, eher wenige Forscher betrachten hingegen ein breiteres
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Altersspektrum. Dies wére jedoch notwendig, um Effekte der Sozialisation auf das Verkehrsverhalten
abschatzen zu kénnen.

Sehr detailliert erfassten FUNK und FASSMANN (2002) das Verkehrsverhalten von Kindern und
Jugendlichen, fokussierten dabei jedoch auf Personen von der Geburt bis zu 17 Jahren und den
Aspekt der Verkehrssicherheit. Das bisher umfangreichste und wissenschaftlich anspruchsvollste
Forschungsvorhaben ,U.Move“ (KEMMING ET AL, 2002, RABE ET AL, 2002a) bediente sich
unterschiedlicher Ansatze, um zielgruppenspezifische, intermodale Mobilitatsdienstleistungen fir
Heranwachsende zu entwickeln. Hauptanliegen des Projektes war die Erforschung des
Zusammenhangs von Lebensstilen und dem Mobilitatsverhalten von Jugendlichen im Alter von 15 bis
26 Jahren. Dem voraus ging das Projekt ,Jugendsoziologische Uberlegungen und Befunde zur
Mobilitdt in modernen Gesellschaften” (TuLLy, 1999), welches wichtige Grundlagen fir die
Untersuchung der Mobilitdit von Heranwachsenden lieferte. International wurde in dieser
Ausfiihrlichkeit bisher wenig zur Mobilitdt junger Menschen geforscht. Eine Ausnahme stellt die sehr
detaillierte Untersuchung von DATz und Kollegen (2005) zum Mobilitdtsverhalten von
Heranwachsenden in Florida dar. Es werden Moglichkeiten zur Attraktivierung des o6ffentlichen
Verkehrs fir Heranwachsende vorgestellt und diskutiert. Am Beispiel Frankreich erldutert GUIDEz
(1996) die Mobilitat von Heranwachsenden in Metropolregionen. Diese friilhe Auseinandersetzung
mit der Thematik bleibt jedoch skizzenhaft. Auf die Ergebnisse dieser und weiterer Projekte wird im
Folgenden eingegangen. Es werden Uberlegungen und Forschungsergebnisse zu verkehrsbezogenen
Einstellungen und Umweltthemen sowie Mobilitatskennziffern von Heranwachsenden prasentiert.
AnschlieBend wird auf die Bedeutung von Ausbildungswegen naher eingegangen und Unterschiede
im Mobilitatsverhalten von Heranwachsenden in landlich gepragten Regionen und in
Verdichtungsraumen erlautert. Zunachst wird jedoch die zu untersuchende Personengruppe naher
definiert.

Definition Heranwachsende

Der Begriff Jugend bezeichnet die Lebensphase zwischen der Kindheit und dem Erwachsenenalter.
Nach Definition des Deutschen Kinder- und Jugendhilfegesetzes (KIHG) (WIESNER, 2008) gelten alle
Personen bis zum 14. Lebensjahr als Kinder. Personen zwischen 14 und 18 Jahren werden als
Jugendliche bezeichnet. Die 18- bis 27jahrigen schlielllich werden ,volljahrige Jugendliche” genannt.
Die fur den vorliegenden Bericht relevante Personengruppe weicht von dieser offiziellen
Altersstrukturierung ab. Zwar sind traditionelle Attribute der Jugendlichkeit heute von engen
Altersgrenzen entkoppelt (vgl. ScHuLze, 1992), forschungspraktisch bietet sich jedoch eine
Abgrenzung nach dem Alter der Personen an. Die betrachtete Personengruppe wird in diesem
Bericht mit dem Begriff ,,Heranwachsende” bezeichnet und umfasst die 15- bis 27jahrigen. Begriindet
wird die untere Altersgrenze mit einem notwendigen Grad der Unabhangigkeit von Restriktionen des
Elternhauses, der mit ca. 15 Jahren erreicht sein sollte. Dazu z&dhlt auch eine gewisse 6konomische
Eigenstandigkeit. Zum zweiten sind Personen ab 16 Jahren in der Lage, ihre Wahlmoglichkeiten im
Verkehr durch den Erwerb eines Mopedfiihrerscheins zu erweitern. Um auch den vorrausgehenden
Entscheidungsprozess erfassen und Anderungen beziiglich der Verkehrsmittelnutzung abschatzen zu
konnen, wird die untere Altersgrenze auf 15 Jahre festgesetzt. Die obere Altersgrenze orientiert sich
an der Definition des KIHG. Somit wird ein Lebensabschnitt erfasst, in dem selbstbestimmter
Bewegung eine groRe Bedeutung beigemessen wird und in dem eine Vielzahl wichtiger
Lebensereignisse wie das Ende der Schulzeit, der Beginn der Berufsausbildung und Berufsausiibung,
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die Loslosung vom Elternhaus und der Erwerb von Fiihrerscheinen fallt. Im Alter von 27 Jahren hat
der iberwiegende Teil der Bevolkerung die genannten wichtigen Lebensereignisse durchlaufen. Als
Beispiel sei das Durchschnittsalter fiir Hochschulabsolventen genannt. Diese steigen relativ spat in
das Berufsleben ein, nachdem sie mit durchschnittlich 27,9 Jahren ihren Abschluss erwerben
(STATISTISCHES BUNDESAMT, 2008). In Deutschland betragt der Anteil der unter 27jahrigen ca. 28% an
der Gesamtbevolkerung. Die Heranwachsenden im Alter von 15 bis 27 Jahren haben dabei einen
Anteil von ca. 16% an der Gesamtbevodlkerung. Bezliglich der Lebenswelten von Heranwachsenden ist
zu bedenken, dass die betrachtete Altersgruppe eine Generation bildet, die zeittypische Erfahrungen
teilt.

1.1 Einstellungen zu Verkehrsmitteln und zu Umwelthemen

Das individuelle Verkehrsverhalten wird durch objektive und subjektive Faktoren bestimmt. Der
objektive Handlungsrahmen wird im Falle des offentlichen Verkehrs durch Faktoren wie
Linienfiihrung, Bedienhaufigkeit, Preisstruktur, Anzahl und Ausstattung der Haltestellen sowie
Komfort- und Serviceleistungen vorgegeben. Dieser objektive Handlungsrahmen wird subjektiv
unterschiedlich bewertet und bei der Wahl eines Verkehrsmittels beriicksichtigt. Wird ein Verhalten
oft ausgefihrt, ist dieses Verhalten zufriedenstellend und bleibt der Verhaltenskontext gleich, so
entwickeln sich Routinen. Diese kdnnen als automatisierte Strategie im Umgang mit der Umwelt zum
Erreichen eines Ziels verstanden werden. Mobilitat ist stark durch Routinen gepragt und in das
Alltagshandeln integriert. Dies ist fir das Individuum von Vorteil, da eine Entlastung vom stdndigen
Zwang zu Entscheidungen erreicht wird und die Komplexitdt des Alltags somit verringert werden
kann. Fir die Etablierung innovativer Verkehrsdienstleistungen sind Routinen hingegen von Nachteil,
da neue Verhaltensoptionen nicht wahrgenommen werden und das Verhalten nicht an veranderte
Situationen angepasst wird (vgl. AARTS, 1996, GARLING UND AXHAUSEN, 2003). Mobilitat ist zudem auch
Baustein jugendkultureller Selbstinszenierung (GRELL UND WALDMANN, 1999). Will man
Verhaltensdnderungen erzielen, so ist es zunachst erforderlich, Verhaltensroutinen zu hinterfragen
und Mechanismen dieser Selbstinszenierung zu verstehen. Dazu ist es notwendig, etwas Uber
individuelle Motive, Intentionen und Einstellungen von Heranwachsenden zur Mobilitat zu erfahren.
Dabei steht man gerade bei der Untersuchung von Heranwachsenden vor dem Problem, dass ,in
keinem anderen Lebensabschnitt ... die Einstellungen zur Mobilitdt, ... die Mobilitatsstile derart
ausdifferenziert und komplex [sind] wie in ... [dieser] Lebensphase.” (TuLLY, 2002:18).

Faktoren die das Verkehrsverhalten beeinflussen

Was sind Einstellungen? Wie pragen Einstellungen das Verhalten und welche Rickschlisse lassen
sich von Aussagen zu Einstellungen und Intentionen auf das Verhalten ziehen? Welche Rolle spielen
Einstellungen zum Umweltschutz bei der Verkehrsmittelwahl? Zu diesen Fragen lieferte die
sozialwissenschaftlich orientierte Verkehrs- und Mobilitatsforschung in den letzten Jahren zahlreiche
Konzepte und Theorien. Man riickt somit die Bedeutung der subjektiven Wahrnehmung objektiver
Rahmenbedingungen in den Fokus der Betrachtung. Eine solche Herangehensweise geht davon aus,
dass differenzierte Betrachtungen von symbolischen Dimensionen und Einstellungen als
Einflussfaktoren des Mobilitdatsverhaltens von Heranwachsenden genutzt werden kdnnen, um
zielgruppengerechte MaRnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens zu entwickeln.
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Eine groRe Debatte in der Verkehrsverhaltensforschung ist durch die Frage gekennzeichnet, ob
Kosten-Nutzen-Uberlegungen oder Einstellungen und Werthaltungen die Verkehrsmittelwahl
bestimmen. Gerade fiir Heranwachsende, deren finanzielle Mittel in der Regel begrenzt sind, spielen
Preise eine wichtige Rolle bei der Realisierung von Verhaltensabsichten. Als Beispiel sei hier auf
Mitfahrgelegenheiten verwiesen, die insbesondere bei Jugendlichen sehr beliebt sind. Das
Durchschnittsalter der Nutzer des internetbasierten Angebots www.mitfahrgelegenheit.de liegt laut
einer Befragung von 653 Nutzern fiir Mitfahrer bei 25 Jahren. Fahrer sind im Durchschnitt 29,5 Jahre
alt (STRAUR, 2005). Ein wesentlicher Erfolgsfaktor derartiger Angebote ist ebenjene Preissensibilitat
von Heranwachsenden (STEGMULLER, 2004). In einer Befragung nannten 97% aller Befragten das
rationale Nutzenmotiv ,,billig an mein Ziel gelangen”, 87% der Befragten gaben an, moglichst schnell
an ihr Ziel gelangen zu wollen, lediglich 10% der Befragten nannten Umweltschutzmotive als
malgeblich flr die Nutzung der Mitfahrgelegenheit (STRAUR UND STEGMULLER, 2006:410). Wahrend der
Geldkostenaspekt, ganz im Gegensatz zum Zeitkostenaspekt, fir die Verkehrsmittelwahl bezogen auf
die Gesamtbevolkerung einen eher geringen Einfluss zeigt (BAMBERG, 1996), sind Preise fur
Heranwachsende ein wichtiges Argument fiir die Wahl eines Verkehrsmittels. Fir die Beeinflussung
des Verkehrsverhaltens sind neben diesem externen Faktor jedoch auch normative, sozial-kulturelle,
kognitive und emotionale Faktoren von Bedeutung. Das Verhaltnis dieser Faktoren wird z.B. unter
Verwendung sozialpsychologischer Modelle untersucht.

Sozialpsychologische Modelle zur Erklérung des Verkehrsverhaltens

Das Verhdltnis von Einstellungen (Préferenzen) und Verhalten ist Analyseschwerpunkt
sozialpsychologischer Ansadtze. Dabei kann davon ausgegangen werden, dass das Verhalten die
Einstellung beeinflusst oder umgekehrt, die Einstellung auf das Verhalten einwirkt. Vom zweiten Fall
geht der in der Verkehrsforschung vielfach verwendete Ansatz der Theorie geplanten Verhaltens
nach AJZeN (1991) aus. Verhalten wird dieser Theorie nach direkt nur aus der Intention zum Handeln
und der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle bestimmt. Die Verhaltensintention hangt ihrerseits
von drei konzeptionell unabhdngigen Determinanten ab: der Einstellung zum Verhalten, der
subjektiven Norm und wiederum der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle. Die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle beschreibt hierbei die subjektive Einschatzung dartber, wie stark die Ausflihrung
des Verhaltens unter den gegebenen Umweltbedingungen Restriktionen unterworfen ist. Zur Wahl
eines Verkehrsmittels des Umweltverbundes kommt es vereinfacht gesagt dann, wenn das
umweltfreundliche Verkehrsmittel beim Akteur mit positiven Konnotationen versehen ist, ein
soziales Umfeld existiert, das umweltfreundliche Verhaltensweisen positiv sanktioniert und wenn die
entsprechenden Moglichkeiten zur Verfligung stehen, die umweltfreundliche Verhaltensintention
umzusetzen (BITTLINGMAYER UND STEDING, 2004). Externe Rahmenbedingungen, wie allgemeine
Wertorientierungen, soziodemographische, ékonomische und raumstrukturelle Faktoren, werden
lediglich als dem Modell vorgelagerte GroRRen berlicksichtigt.

Einstellungen zum Pkw

Symbolische und emotionale Bewertungen spielen bei der Verkehrsmittelwahl eine Rolle. Sie bieten
Ansatzpunkte fiir zielgruppengerechte MaRnahmen. Einstellungen sind Uberzeugungen von
Personen in Entscheidungssituationen, die von kognitiven und emotionalen Komponenten bestimmt
werden. Die kognitive Komponente umfasst dabei Meinungen, Wahrnehmungen und Bewertungen
zu Faktoren wie dem Preis-Leistungsverhaltnis, dem Liniennetz, der Erreichbarkeit und Ausstattung
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von Haltestellen, der Taktfrequenz, der direkten Erreichbarkeit von Zielorten und der Pinktlichkeit.
Emotionale Reaktionen konnen auf den genannten Faktoren aufbauen und Anndherungs- oder
Vermeidungsverhalten auslésen (FLADE, 2007). Symbolische Dimensionen der Mobilitdt, bei denen
emotionale Bewertungen eine wichtige Rolle spielen, sind Autonomie, Erlebnis bzw. Spal3, Status und
Privatheit. Das Verkehrsmittel, welches diese Eigenschaften am besten erfiillt, ist in den Augen der
meisten Jugendlichen der Pkw. Der Pkw symbolisiert Freiheit, Unabhangigkeit, Selbstbestimmung,
Individualitdat und unbegrenzte Mobilitdt. Der ,richtige” Pkw garantiert nach Meinung vieler
Heranwachsender gesellschaftliche Anerkennung. SchlieBlich wird der Pkw als selbstbestimmte
Privatsphare empfunden, in dem unerwiinschte soziale Kontakte vermieden werden kénnen. Gerade
fiir Heranwachsende kann auch das Unterwegssein selbst eine eigene Qualitat ausmachen.

Betrachtet man Forschungsergebnisse zu Einstellungen gegeniiber verschiedenen Verkehrsmitteln,
so fallt sofort die dominante Stellung des Pkw auf. Einstellungen und symbolischen Bewertungen von
Verkehrsmitteln sind teilweise altersabhangig (KLOCKNER, 2002). Die Pkw-Affinitat ist jedoch in allen
Altersgruppen sehr hoch (LINE, 2008). Mit dem Eintritt in die Volljahrigkeit, der sehr hdufig mit dem
Fuhrerscheinerwerb zusammenfallt, verdndert sich die Verkehrsmittelwahl. An erster Stelle steht
nun der eigene oder der von den Eltern geliehene Pkw. Mit dem Erwerb des Flihrerscheins verschiebt
sich die Verkehrsmittelpraferenz fiir den Zeitraum von einigen Jahren in Richtung Bevorzugung des
Pkw. Dies hat auch Auswirkungen fiir die symbolische Bewertung der verschiedenen Verkehrsmittel.

Dass Einstellungen zum Pkw bereits friih geformt werden, zeigt BARKER (2009) anhand von Interviews,
die er in englischen Grundschulen durchfihrte. Der Pkw ist fir Kinder nicht nur
Fortbewegungsmittel, sondern auch Ort des Spielens und der Entspannung, ein Ort an dem
Freundschaften gepflegt und Hausaufgaben erledigt werden. Im weiteren Kontext wird zuséatzlich
analysiert, inwiefern das Design des Pkw die genannten Aktivitdten unterstlitzt. Grundsatzlich
konnen die genannten Funktionen auch von o6ffentlichen Verkehrsmitteln erfiillt werden, es gilt,
diese Beziehung zum Pkw nadher zu untersuchen und daraus MalRnahmen abzuleiten.
Unterschiedliche Studien belegen ferner, dass eine Korrelation zwischen dem Pkw-Besitz der Eltern
und der Einstellungen von Kindern und Jugendlichen zu den verschiedenen Verkehrsmitteln besteht
(z.B. CAHILLET AL., 1996).

In GroRbritannien wird seit Mitte der 1990er Jahre der Trend beobachtet, dass der Anteil von
Jugendlichen im Alter von 17 bis 29 Jahren, die einen Fihrerschein besitzen, leicht abnimmt. NOBLE
(2005) fragte in einem Forschungsprojekt nach den Ursachen dieser Entwicklung. Als Griinde fir den
Rickgang des Anteils an Fihrerscheinbesitzern werden hohere Anforderungen bei der
Fiihrerscheinprifung, die hohen Kosten und sinkende Bediirfnisse und Notwendigkeiten fiir den
Besitz eines Flihrerscheins angenommen. Personen im Alter von 17 bis 29 Jahren nennen vor allem
die hohen Kosten des Fiihrerschein- und Pkw-Erwerbs als Griinde dafiir, dass sie keinen Fiihrerschein
besitzen. Umweltschutzbezogene Aspekte oder positive Einstellungen zum o6ffentlichen Verkehr,
nach denen ebenfalls gefragt wurde, spielen hingegen keine Rolle. Im internationalen Vergleich der
FUhrerscheinbesitzraten unter Heranwachsenden konnten fiir Schweden, Norwegen (RUUD UND
KIORSTAD, 2006, RuuD UND NORDBAKKE, 2005), die USA und Finnland ebenfalls eine Abnahme
beobachtet werden. In Danemark, den Niederlanden und Deutschland hingegen ist eher ein Anstieg
zu verzeichnen (EBD.).
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Einstellungen zum Umweltverbund

Untersuchungen zu verkehrsmittelbezogenen Einstellungen zeigen, dass auch alternative
Verkehrsmittel in einigen Punkten als vorteilhaft empfunden werden. Der offentliche Verkehr
schlieRt jedoch in den Augen von Heranwachsenden eher schlecht ab. Die Fortbewegung in Bussen
und Bahnen wird zuerst mit Normen und Verboten assoziiert (SCHULBERATUNG DES HAMBURGER
VERKEHRSVERBUNDES (HVV), 2003). Da Heranwachsende offentliche Verkehrsmittel vor allem auf
Ausbildungswegen kennenlernen, werden diese oftmals negativ erlebt und mit negativen
Erinnerungen verbunden. Die Nutzung wird als unbequem, die Atmosphare als beengt, laut und
Uberfillt beschrieben (KOHLER, 2002:106). Das Mitfahren im Auto hingegen empfinden die Befragten
als eher entspannend (LIMBOURG ET AL., 2000:125). Auch werden Jugendliche teilweise als schwierige
Kunden empfunden, da sie mit Vandalismus und schlechtem Sozialverhalten in Beziehung gebracht
werden. Heranwachsende empfinden solche Aussagen haufig als Vorverurteilungen, die dem Image
des offentlichen Verkehrs in ihren Augen nicht zutraglich sind (DRUCKER, 2007).

Im Projekt U.Move (HUNECKE ET AL., 2002) konnten typische, je nach Alter der Befragten verschiedene,
Verdanderungen in der symbolischen Bewertung von Verkehrsmitteln nachgewiesen werden. Die
positivste symbolische Bewertung des Pkw zeigten dabei Personen im Alter von 18 Jahren. Das
Verhaltnis zum Pkw versachlicht sich mit zunehmendem Alter, entsprechend nimmt die symbolische
Bewertung des Pkw ab. Umgekehrt verhilt es sich bei der symbolischen Bewertung des Fahrrads.
Dieses wird von Personen im Alter bis zu 22 Jahren eher negativer bewertet, mit einem Tiefpunkt bei
den 18jahrigen. Ab 23 Jahren steigt das Ansehen des Fahrrads jedoch steil an. Weniger eindeutig
verhilt es sich mit der symbolischen Bewertung des 6ffentlichen Verkehrs. Parallel zur Aufwertung
des Pkw kommt es auch hier zur Abwertung des o6ffentlichen Verkehrs, ein Ansteigen des Ansehens
ist jedoch lediglich zu erahnen (vgl. auch HUNECKE, 2007).

DURHOLT und Kollegen (1999) gehen der Frage nach, welche Motive Kinder und Jugendliche daran
hindern, den 6ffentlichen Verkehr haufiger zu nutzen. Dazu wurden Schiiler der Klassenstufe 4 bis 11
an 15 allgemeinbildenden Schulen in Baden-Wirttemberg befragt. Fir die Analyse wurde ein
sozialpsychologisches Einstellungsmodell genutzt. Mit diesem konnte ein hoher Einfluss der
wahrgenommenen Verhaltenskontrolle nachgewiesen werden. Konkret bedeutet dies, dass Kinder
und Jugendliche auf dem Schulweg dann den o6ffentlichen Verkehr wahlen, wenn ihrer Meinung nach
diese Verkehrsmittelnutzung von den Eltern erwartet bzw. gefordert wird. Die Ergebnisse dieser
Studie sollen fir die Entwicklung eines padagogischen Modells zur Beeinflussung der Einstellungen
und des Verhaltens von Kindern und Jugendlichen beziglich ihrer Verkehrsmittelwahl genutzt
werden.

Bezlglich des Radverkehrs wird von offizieller Seite vielfach die gesundheitliche Wirkung der
Fahrradnutzung hervorgehoben und betont, dass Kinder und Jugendliche dabei eine wichtige
Zielgruppe sind, da gesundheitsforderndes Verhalten moglichst frihzeitig erlernt werden soll
(BMVBSET AL., 2007:11). Radfahren trage zu einer positiven korperlichen und seelischen Entwicklung
von Kindern bei, schule den Gleichgewichts- und Orientierungssinn, das rdumliche Vorstellungs-
vermogen und die Selbststandigkeit von Kindern. Diese positive Bewertung teilen auch die
jugendlichen Nutzer, wenn auch aus anderen Motiven. So sind bereits 11- bis 15jahrige dem
Radfahren gegeniiber sehr positiv eingestellt. Die Bewertung ist abhangig von siedlungsstrukturellen
Rahmenbedingungen und ist in fahrradfreundlichen Stadten bzw. Stadtteilen hoher als in anderen
(FLADE, 1999:125f). Dies zeigten auch FLADE und LIMBOURG (1997) in einem Vergleich sechs deutscher
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Stadte. Untersucht werden sollte der Einfluss des Verkehrsklimas in verschiedenen Stadten auf die
verkehrsbezogenen Einstellungen und Zukunftsvorstellungen von insgesamt 1.185 Schilern der
Sekundarstufe |. Die Befragten bestatigten, dass das Fahrrad als Verkehrsmittel besonders im
Freizeitverkehr eine sehr wichtige Bedeutung habe. Es zeigten sich jedoch deutlich Unterschiede in
den Zukunftsvorstellungen zur Fahrradnutzung, die von den Autorinnen auf Unterschiede in der
Mobilitatskultur von Stadten zurlickgefiihrt wurden. So gaben z.B. in Miinster 31% der Befragten an,
auch in Zukunft das Fahrrad nutzen zu wollen, wohingegen in Bottrop nur 19% der Befragten auch in
Zukunft Wege mit dem Fahrrad zuriicklegen wollen. Die Unterschiede zeigen sich auch in der Frage
zur zukinftigen Pkw-Nutzung, wahrend in Ruhrgebietsstadten 48% der Befragten in Zukunft den Pkw
nutzen wollen, sind es in Hamburg und Minster lediglich 32%. Einen gesundheitspolitisch
argumentierenden Uberblick zu den Einstellungen zum Umweltverbund in GroRbritannien liefern
LoRENC und Kollegen (2008).

Die Bedeutung des Umweltbewusstseins fiir das Mobilitétsverhalten von Heranwachsenden

Umweltbewusstsein und Kenntnisse tiber 6konomische, 6kologische und soziale Vorziige 6ffentlicher
Verkehrsmittel sind bei Heranwachsenden stark ausgepragt. Die Bereitschaft, das Verhalten diesem
Wissen und den umweltorientierten Einstellungen anzupassen ist jedoch vergleichsweise gering. Eine
Erklarung fir die offenkundige Diskrepanz zwischen Einstellungen und dem Verkehrsverhalten liefert
die Low-Cost-Hypothese. Diese besagt, dass der Einfluss des Umweltbewusstseins umso geringer ist,
je hoher die Kosten eines okologischen Handelns sind. In Low-Cost-Situationen wie z.B. der
Abfalltrennung wird o0kologisch sinnvoll gehandelt, High-Cost-Situationen, die mit grofen
Verhaltensanderungen verbunden sind, wie z.B. die Verkehrsmittelwahl, lassen sich jedoch allein mit
Hinweis auf okologische Beweggriinde nicht beeinflussen (PREISENDORFER ET AL., 1999). Will man das
Verkehrsmittelwahlverhalten dndern, so muss demnach der Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel
moglichst unkompliziert und bequem moglich sein. Einige Forscher nehmen dies zum Anlass, die
Umweltfreundlichkeit als Nutzungsargument als Gberholt zu bewerten. Umweltzusammenhange
seien den Heranwachsenden sehr gut bekannt, Aufklarung sei in diesem Bereich kein geeignetes
Mittel, um Heranwachsende zur Nutzung des offentlichen Verkehrs zu bewegen (RABE ET AL., 2002b).
In einer Studie aus GroBbritannien wird diese Ansicht ebenfalls vertreten. Die Bereitschaft von
Schiilern, das Verkehrsverhalten dem eigenen Umweltwissen anzupassen, wurde als gering
eingestuft. Vielmehr bewerteten die befragten Schiiler die Faktoren Identitat, Selbstbild und soziale
Anerkennung hoher als das Umweltbewusstsein und nennen dementsprechend den Pkw als
bevorzugtes Verkehrsmittel, da dieser in den Augen der Schiiler die genannten Faktoren am besten
reprasentiert (LINE, 2008). Eine moderatere Haltung nimmt hingegen HUNECKE (2002) ein. Er fordert,
dass Heranwachsende nach Begriindungsmustern fiir Inkonsistenzen in Einstellungen und Verhalten
befragt werden sollen, um Anregungen fiir verhaltensbeeinflussende Mallnahmen zu bekommen.
Auch konnte HUNECKE (EBD.) im Gegensatz zu anderen Studien eine Verhaltensrelevanz von
Umweltnormen nachweisen. Umweltnormen zeigten dabei zwar nur einen schwachen Einfluss auf
das Verkehrsverhalten, dennoch wird vorgeschlagen, diese Erkenntnis fiir die Kommunikation von
Mobilitatsdienstleistungen zu nutzen. TuLly und BAIER stellen zusammenfassend fest, dass
Heranwachsende in Fragen der Umwelteinstellung , konsequent inkonsistent” sind und entsprechend
der Maxime ,Umwelt ja und Auto ja“ (TULLY und BAIER, 2006:171) handeln. Gleiches stellten KLOCKE
und Kollegen (2001) in einer Langsschnittstudie fest und auch in einer Studie aus GroRbritannien
wurde die Diskrepanz zwischen Umweltwissen und Handeln bemangelt (LYONS und SWINBANK, 1998).
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Ein Ursache fiir diese Ambivalenz mag im Spannungsverhaltnis von Umweltbewusstsein und Konsum
zu suchen sein, dem sich Heranwachsende ausgesetzt fiihlen (Kaufmann-Hayoz und Kiinzli, 1999).

Schlussfolgerungen fiir die Erarbeitung verhaltenséndernder MafSnahmen fiir Heranwachsende

Erkenntnisse Uber Einstellungen zu Verkehrsmitteln und zu Umweltthemen kdénnen fir die
Entwicklung und  Etablierung von  Mobilitatsdienstleistungen  genutzt  werden. In
Informationskampagnen sollte gezielt auf Nachteile der Pkw-Nutzung eingegangen werden (WRIGHT
UND EGAN, 2000). Es gilt zu prifen, ob positive Aspekte der Pkw-Nutzung und emotionales Marketing
auch fur MaBnahmen im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs genutzt werden kénnen. Die positive
Konnotation des Radverkehrs sollte in MaRnahmen zur Attraktivierung des OV-Angebots genutzt
werden. Verknlipfungsmoglichkeiten zwischen offentlichem Verkehr und Radverkehr sollten
geférdert werden um die Transportkette Fahrrad-OV gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr zu starken. Moglichkeiten bieten hier Fahrradmitnahme und Bike+Ride-Angebote
sowie sichere Fahrradabstellméglichkeiten an Haltestellen. Die dargelegten Inkonsistenzen zwischen
Umwelteinstellungen und umweltgerechten Verhalten zeigen, dass Umweltschutzargumente allein
nicht ausreichen um Heranwachsende stirker an den OV zu binden. Als ergdnzendes Argument sind
Hinweise zur Klimavertraglichkeit jedoch sinnvoll.

1.2 Mobilitdtskennziffern und Mobilitatsverhalten von Heranwachsenden

Im Folgenden wird dargestellt, wie sich die geschilderten mobilitdtsbezogenen Einstellungen in
Mobilitatskennziffern und damit dem konkreten Verhalten von Heranwachsenden niederschlagen.
Mit der Verkehrsbefragung ,Mobilitdt in Deutschland” werden in unregelmafigen Abstdnden
Mobilitatskennziffern von in Deutschland lebenden Personen erhoben. Die aktuellsten Zahlen dieser
Befragung stammen aus dem Jahr 2002. Vergleicht man die dort erhobenen Mobilitdtskennziffern
von jungen Personen im Alter von 15 bis 27 Jahren mit denen der gesamten Stichprobe, so fallen
zunachst zwei Unterschiede auf, die mit der geringeren Motorisierung dieser Personengruppe im
Zusammenhang stehen. Zwar ist die Anzahl der taglich zuriickgelegten Wege fast gleich groR wie in
der Gesamtbevélkerung, mittlere Wegeldange und durchschnittliche Wegedauer sind jedoch geringer.
Die mittlere Wegeldange von Heranwachsenden ist mit durchschnittlich 7,1 km um 40% geringer als in
der Gesamtbevdlkerung (12 km). Die durchschnittliche Wegedauer ist hingegen mit 21 Minuten nur
20% unter dem Durchschnittswert der Gesamtbevdlkerung (25 Minuten pro Weg). Vergleichszahlen
aus anderen Erhebungen, in denen explizit junge Personen befragt wurden, zeigen dhnliche Werte
(BECKMANN ET AL, 2004, KEMMING ET AL, 2002). Ein weiteres Merkmal der Wege von
Heranwachsenden sind die vergleichsweise einfachen Start-Ziel-Relationen. Komplizierte
Wegeketten sind eher selten zu beobachten (HUNECKE, 2007).

Modal split von Heranwachsenden

Heranwachsende sind Uberdurchschnittlich oft mit offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs und
nutzen im Vergleich zur Gesamtbevolkerung den Pkw seltener. Der Anteil von Wegen, die mit dem
Fahrrad und als Mitfahrer in einem Pkw zuriickgelegt werden, entspricht den durchschnittlichen
Werten der Gesamtbevdlkerung. Wege werden jedoch seltener zu FuB zuriickgelegt (DIW & INFAS,
2003). Mit zunehmendem Alter steigt der Anteil an Pkw-Wegen (JURGENS UND BECKMANN, 2004). Diese
Erkenntnisse zum Modal split von Heranwachsenden kdnnen in Tabelle 1-1 nachvollzogen werden.
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Die dort ebenfalls ersichtlichen Vergleichswerte zeigen eine dhnliche Tendenz, offenbaren jedoch
teilweise groRe Unterschiede. Diese Unterschiede verweisen darauf, dass das Alter der Befragten
und Rahmenbedingungen wie die Siedlungsstruktur bei der Betrachtung der Mobilitdt eine groRe
Rolle spielen.

Tabelle 1-1 — Modal split von Heranwachsenden bezogen auf das Verkehrsaufkommen (in %)

MOBILITAT IN MOBILITAT IN FUNK UND
TEAM-MOBILITY HAUSTEIN ET AL.
DEUTSCHLAND DEUTSCHLAND (2004) FASSMANN (2002)
(2002) (2002) * (2002)
Fahrrad 9,0 10,3 33,8 13,7 10,6
Zu FuB 23,0 19,0 23,3 36,1 20,7
OPNV 8,0 14,5 25,5 9,6 8,0
StraBen-/U-Bahn 2,0 6,4 14,6 k.A. k.A.
Bus 4,0 3,8 5,7 k.A. k.A.
S-Bahn 2,0 3,7 5,2 k.A. k.A.
Auto als Mitfahrer 16,0 16,6 13,3 31,6 13,8
Auto als Selbstfahrer 46,0 36,6 2,9 0 42,9
Sonstige Verkehrsmittel 0 2,5 1,2 6,9 4,0
Kinder und Frei N.:r
Bezogen auf die 13- bis 19jahrige  Jugendliche von reizel wege,
. . N K Bundesweite,
Gesamt- 14- bis 25jahrige Schiiler aus der Geburt bis . .
. reprasentative,
bevolkerung Personen Karlsruhe und zu 17 Jahren .
. K . schriftliche
zum Vergleich Ettlingen Projekt FE
82.069/1995 Befragung 18-
' bis 24jahriger

Vergleich der Mobilitéit in Ballungsréumen und in Iéndlichen RGumen

Die Stadt-Land-Differenz im Hinblick auf die Mobilitdt von Heranwachsenden ist vor allem dadurch
gekennzeichnet, dass Wege auf dem Land deutlich langer, zeitaufwendiger und komplizierter
zuriickzulegen sind (TuLLy, 2000). Heranwachsende, die in gering verdichteten landlichen Raumen
leben, legen insbesondere auf Freizeitwegen langere Entfernungen zuriick und nutzen dafir haufiger
den Pkw als junge Menschen in GroRstadten (HAUSTEIN ET AL., 2002:354). Aus dieser starkeren
Exposition im StralRenverkehr resultiert auch ein anderes Risikoverhalten im StraRenverkehr (EIKSUND,
2009) und ein erhohtes Unfallrisiko fiir jugendliche Pkw-Fahrer und Mitfahrer im landlichen Raum.
Dies lasst sich an hoheren Unfallzahlen, insbesondere schwerer Unfille, ablesen (MADER UND PGPPEL-
DECKER, 2001).

Projekte mit starkerem Raum- und Planungsbezug fokussieren zum einen auf die Unterschiede
jugendlicher Mobilitat im landlichen Raum und in Ballungsraumen, zum anderen wird der Zugang von
Kindern und Jugendlichen zum o6ffentlichen Raum diskutiert und daraus Anforderungen an die
Verkehrsplanung abgeleitet (KRAUSE ET AL., 2005). Aus den stadtplanerischen Entwicklungen seit der
Nachkriegszeit ergeben sich vielfdltige Probleme fir die selbstindige Mobilitdit von
Heranwachsenden in Kernstadten. Vor allem das verdichtete Stralennetz und der hohe
Flachenverbrauch fiir die Verkehrsinfrastruktur werden als Einschrankung und Unsicherheitsfaktor
erlebt. Es werden deshalb z.B. Verbesserungen in Sicherheit und Attraktivitdit des FuR- und
Radwegenetzes gefordert, da dies die wichtigsten Fortbewegungsarten von Kindern und
Jugendlichen seien. Weitere MalRnahmen, von denen auch der offentliche Verkehr profitieren
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konnte, sind Verlangsamungen des Verkehrs durch Geschwindigkeitsbegrenzungen und die
Ausweisung von SpielstraRen.

Mit Hilfe statistischer Modelle zur MIV-Nutzung wurde festgestellt, dass die individuumsexternen
Merkmale Siedlungsstruktur und Pkw-Besitz die starksten Einflussfaktoren darstellen.
Heranwachsende, die auf dem Land wohnen, kénnen ihre Mobilitatsbedirfnisse nicht mit den zur
Verfligung stehenden offentlichen Verkehrsmitteln befriedigen. Sie haben 6fter Zugang zu einem
Pkw und nutzen diesen auch signifikant haufiger als junge Menschen in Grof3stadten (HUNECKE, 2002).
In einer mobilitatsbezogenen Studie in einer landlich geprdagten Region in Brandenburg wurde
festgestellt, dass dort sowohl der Berufsverkehr als auch der Freizeitverkehr nahezu ausschlieRlich
mit dem MIV abgewickelt werden (BUTTNER ET AL., 2003). Besonders Heranwachsende ohne
Fiihrerschein sind auf die Mitnahmebereitschaft von Eltern, Verwandten oder Freunden angewiesen.
Diese Fahrdienste werden auch mehrfach pro Woche in Anspruch genommen, was die befragten
Heranwachsenden in eine Lage versetzt, die sie als unangenehmes Abhangigkeitsgefiihl beschreiben
(eBD.). Es wird festgestellt, dass ein attraktives Linien- und Haltestellennetz, mit dichtem Takt als
Grundvoraussetzung fir die Unabhangigkeit von Begleitdiensten, heute im landlichen Raum auf
konventionellem Weg nicht wirtschaftlich zu betreiben ist. Die bestehenden Linien, die gréRtenteils
fur die Bewaltigung des Schiilerverkehrs eingerichtet sind, sind bei der Bevolkerung zur Nutzung fir
Einkaufs- und Besorgungsfahrten nur gering akzeptiert. Vielmehr kommt es in erheblichem Umfang
zu Mitnahmeverkehr, wobei ein gemeinsames soziales Umfeld von Fahrern und Mitfahrern eine
entscheidende Randbedingung darstellen (EBD.).

Die Okonomische Entwicklung und die unter dem Schlagwort Reurbanisierung firmierende
Bedeutungszunahme des Lebens in Stadten konnte in der Tendenz zur Starkung des 6ffentlichen
Verkehrs beitragen. Dieser mogliche Trend wurde bisher jedoch noch nicht mit
Forschungsergebnissen belegt.

Bezogen auf die Bedeutung von Einstellungen sei schlieRlich auf eine Studie von DEPEAU (2001)
verwiesen. Diese zeigte in einem Vergleich zweier Jugendgruppen aus der Kernstadt und dem
landlichen Raum, dass Heranwachsende in unterschiedlich geprdgten Regionen verschiedene
Mobilitatskulturen (,spatial cultures”) ausbilden. In ihrer Studie konnte sie ein gesteigertes
Umweltbewusstsein nachweisen, wenn positive soziale Interaktionen und Mdglichkeiten des
Naturerlebens in die Identitatsentwicklung integriert werden kénnen.

Zunahme Elternabhdngiger Mobilitét verhindert selbstdndiges Erlernen verkehrlicher Alternativen

Die Lebensphase der Kindheit und Jugend ist vom Ubergang von abhingiger zu unabhingiger
Mobilitat gepragt. Der Anteil elternabhangiger Begleitwege steigt in Industrienationen anhaltend an.
Selbstandige Fortbewegung im Verkehrssystem setzt zunehmend spéater ein. Dies hat auch
Auswirkungen auf die Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel durch Heranwachsende. CLIFTON (2003)
zeigte in einer Untersuchung US-amerikanischer Verkehrsdaten, dass Heranwachsende mit
zunehmendem Alter unabhangiger in ihrer Mobilitdt werden. Sobald mit dem Fihrerscheinerwerb
die Automobilnutzung eine Alternative darstellt, werden bedeutend weniger Wege zu Fuls und mit
offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt.

Bei der Betrachtung des Mobilitatsverhaltens von Heranwachsenden ist es prinzipiell wichtig, diese
Unterscheidung zwischen abhangiger und unabhangiger Mobilitdit vorzunehmen. Je jlinger
Heranwachsende sind, desto stiarker sind sie in ihrer Mobilitdat und ihrer Verkehrsmittelwahl
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eingeschrankt. In jungen Jahren unterliegen Heranwachsende stark den Weisungen und Verboten
von Eltern, Betreuungseinrichtungen und Ausbildungsstatten. Dementsprechend eingeschrankt
gestalten sich insbesondere Aktionsraume von Kindern. Eigenstandige Mobilitat wird somit verstand-
licherweise zum Symbol von Freiheit und gilt Heranwachsenden als wichtiger Faktor zur selbstandi-
gen, sicheren Orientierung im Verkehr. Das Zurechtfinden im Verkehrssystem wird jedoch durch
immer starkere Verschrankung von Familienleben und Automobilitat, die sich in einem hohen Anteil
motorisierter Begleitmobilitdt zeigt, behindert. Erst mit der Pubertat der Heranwachsenden geht der
Anteil familiarer Begleitwege zurlick. Zu den individuellen Begriindungsmustern fiir dieses spezifische
Phianomen der Automobilitdt zdhlen vor allem zeitliche Vorteile, die Moglichkeit der effizienten
Verkettung von Wegen und der unkomplizierte Transport groRerer Gegenstande (HEINE ET AL., 2000).
Insbesondere junge Mitter sehen sich mit erhohten Anforderungen an das alltdgliche
Zeitmanagement konfrontiert. Bemerkenswert ist dabei die Januskopfigkeit der Automobilitat. Zum
einen ermoglicht der Pkw eine veranderte Alltagsorganisation, die sich z.B. in einem Wechsel des
Wohnstandorts in das ,Haus im Griinen”, dem Anstieg des Anteils von Fernbeziehungen und der
Zunahme Uberregionaler Freundschafts- und Bekanntschaftsnetze zeigt. Zum anderen werden somit
Mobilitatszwange geschaffen, denen nur schwer mit alternativen Verkehrsmitteln zu begegnen ist
und fiir deren Bewaltigung wiederum ein Pkw ben6étigt wird. Laut MiD werden mittlerweile 48% der
Wege von Kindern und Jugendlichen begleitet durchgefiihrt.

In vielen nordamerikanischen GroRstadten ist die Mobilitdt Heranwachsender durch planerische
Defizite eingeschrankt. In einer rad- und fuBwegeunfreundlichen zersiedelten Landschaft wird die
Autoabhangigkeit durch ein mangelhaftes oder nicht vorhandenes 6ffentliches Verkehrssystem und
der Notwendigkeit weiter Wege zwischen Wohnung, Einkaufs- und Freizeitgelegenheiten und
Arbeitsplatz noch zusatzlich verstarkt. In einer Umgebung, die scheinbar auf die Formel "Ein
Einwohner - Ein Auto" ausgerichtet ist, sind Jugendliche, die noch keinen Fihrerschein besitzen
besonders in ihrer Mobilitdt eingeschrankt. Nordamerikanische Verhéltnisse, wie sie BACHIRI und
Kollegen (2008) in einer Studie zur Mobilitat von Jugendlichen im suburbanen Raum beschreiben,
sind in Deutschland noch nicht zu befilirchten. Ein Blick auf die Ergebnisse erlaubt jedoch die Aussicht
auf ein negatives Szenario zukinftiger Mobilitdt im landlichen Raum. In besagter Studie wurde
festgestellt, dass der 6ffentliche Verkehr meist nur in Form des Schiilerverkehrs vorhanden ist. Oft
werden jedoch selbst fiir den Weg zur Schule Hol- und Bringdienste der Eltern in Anspruch
genommen (vgl. Abschnitt 1.3). Im Freizeitverkehr dominiert vollkommen die Abhangigkeit vom Pkw
und den Chauffeurdiensten der Eltern. Der siedlungsstrukturelle Aufbau der Wohngebiete im
suburbanen Raum fiihrt dazu, dass ein Zuriicklegen von Wegen zu FuR als ineffizient betrachtet wird.
Gleiches gilt flir die Nutzung des Fahrrads, die zudem als gefahrlich angesehen wird. Da Jugendliche
ihre Nachbarschaft nur fahrend erleben, haben sie nur eine eingeschrankte mentale Vorstellung von
der Stadt, was das Gefuhl der Unsicherheit noch verstarkt. So nennen die Befragten Unsicherheit
angesichts anderer Mitfahrer als Grund dafiir, warum der 6ffentliche Verkehr, soweit vorhanden,
nicht genutzt wird. Jugendliche verbringen somit viele Stunden pro Woche im Pkw der Eltern oder im
Schulbus, was dazu fihrt, dass elternabhédngige und potentiell gesundheitsgefdhrdende Lebensstile
auspragt werden und eine Verinselung der Lebensrdume beobachtet werden kann (BACHIRI ET AL.,
2008). Ein wenig beachteter Aspekt unabhingiger Mobilitdt von Kindern ist die Forderung der
sozialen Entwicklung durch selbstdandige Bewegung im Verkehrssystem. Je starker die Restriktionen,
die Kinder beziglich ihrer Mobilitdt erfahren, desto starker wird eine unbekannte Umgebung als
bedrohlich erfahren. Auf diesem Wege fordert die Zunahme an automobilen Begleitwegen
Vorbehalte gegeniiber dem OV.
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Auch in einer Analyse der Lebenswelten von Kindern und Jugendlichen in Hofheim wurde die starke
Abhangigkeit von elterlichen Bring- und Holdiensten beklagt (BSJ, 2003). So berichteten Kinder
davon, dass sie Freizeitaktivitaten an Orten auRerhalb des direkten Wohnumfelds nur mit Hilfe der
Eltern auslben konnten und dabei von elterlichen Vorschriften eingeschrankt sind.
Bewegungseinschrankungen und Mobilitatsprobleme wurden dabei von Jugendlichen haufiger
thematisiert als von Kindern. Wahrend Kinder haufig mit dem Fahrrad unterwegs sind und dabei von
Verboten der Eltern sowie den Autoverkehr eingeschrankt sind, ist der Bewegungsradius von
Jugendlichen weit grofler und der offentliche Nahverkehr scheinbar nicht an die jugendlichen
Mobilitatsrhythmen angepasst. SchlieRlich sei auf einen sehr umfangreichen Vergleich von
italienischen Studien hingewiesen, der Voraussetzungen abhangiger und unabhangiger Mobilitdt von
Personen im Alter von 6 bis 15 Jahren schildert (PREzzaA, 2007).

1.3 Mobilitatsverhalten nach Wegezwecken — Ausbildungswege und Freizeitwege

Angesichts des demographischen Wandels steht es fest, dass der Anteil der jugendlichen ,OV-
Captives” weiter schrumpft. Es entsteht eine Verkettung von Folgen, die zu Einnahmeverlusten von
Verkehrsbetrieben filihren. Die in der Einleitung geschilderten Zusammenhdnge zwischen
gesellschaftlichen Prozessen und Entwicklungen im 6ffentlichen Verkehr lassen sich im Bereich des
Schilerverkehrs besonders gut veranschaulichen. Der Schiilerverkehr ist insbesondere im landlichen
Raum Rickgrat und Basisangebot des 6ffentlichen Verkehrs. Demographisch bedingt ergibt sich dort
jedoch eine nahezu flaichendeckende Verkleinerung der Nachfrage im Schilerverkehr. Die Zunahme
an elternabhangigen Begleitwegen verstarkt diesen Nachfrageschwund noch zusétzlich. Pessimisten
spekulieren nun, dass sich aus abnehmenden Schiilerzahlen ein abnehmendes Angebot im
offentlichen Verkehr ergibt, welches ein Abnehmen der Angebotsqualitdt bedeutet, die sich
wiederum in abnehmenden Nutzerzahlen niederschldagt. Mit abnehmenden Nutzerzahlen ware die
Zahlung offentlicher Finanzhilfen gefdahrdet. Ein Abnehmen der finanziellen Mittel wiirde abermals
eine Verschlechterung der Angebotsqualitdt zur Folge haben. Wenn es nicht gelingt, das Angebot den
verdanderten Bedingungen anzupassen, so wird die beschriebene Entwicklung eintreten, wobei es
regional starke Unterschiede geben dirfte. Die Verkehrsleistung im Schiilerverkehr steigt unter
Umstdnden einstweilen ortlich beschrankt sogar leicht an. Dies ist damit zu begriinden, dass
Ausbildungswege durch die Zentralisierung von Schulstandorten weiter werden. Auf die Dauer sollte
jedoch eher von einer sinkenden Nachfrage ausgegangen werden. Die Frage nach der langerfristigen
Bindung von Heranwachsenden an den OV wird unter diesen Umstidnden besonders wichtig. Gelingt
dies nicht, so ist vom Verlust eines groRen Kundenpotentials auszugehen.

Subjektive Erfahrungen im Ausbildungsverkehr als Grundlage der Kundenbindung?

Ein groRer Anteil der Heranwachsenden ist mit dem OV aufgrund der Nutzung auf Ausbildungswegen
vertraut. Hieraus ergeben sich Moglichkeiten fiir eine langerfristige Bindung an den o6ffentlichen
Verkehr, aber auch Hindernisse. Heranwachsende, die 6ffentliche Verkehrsmittel auf Schulwegen
nutzen, kennen diesen meist nur auf ihrer taglichen Routinefahrt, bezliglich anderer Aktivitaten und
Fahrziele bestehen oft Unsicherheiten (HEIPP UND KONIG, 2006). Eine Nutzung o6ffentlicher
Verkehrsmittel auf Schulwegen bedeutet auch, dass Erfahrungen vor allem zu StoRzeiten gesammelt
werden, was sich auf Einstellungen gegeniber 6ffentlichen Verkehrsmitteln negativ auswirken kann
(siehe Abschnitt 1.1). Zudem zdhlen Schulwege eher zu ungeliebten Wegen, da sie mit den
Leistungsanforderungen in der Ausbildungseinrichtung in Zusammenhang gebracht werden.
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Elternabhdngige Mobilitit im Schiilerverkehr

Ein Trend auf Ausbildungswegen, der vor allem in der anglo-amerikanischen Forschungsliteratur
diskutiert wird, ist die Abnahme von FuBwegen und Wegen, die mit dem Fahrrad oder dem Schulbus
zuriickgelegt werden, und die Zunahme von Begleitwegen durch die Eltern. In den USA sind Bring-
und Holdienste der Eltern die vorherrschende Art des Schiilertransports (MCMILLAN, 2005, BARKER,
2008, McDONALD, 2007). Diese Begleitwege werden dabei lberwiegend von Frauen durchgefiihrt
(MCMILLAN ET AL., 2006). Durch die starke Abhangigkeit der Heranwachsenden vom Pkw wird dieser
zu einem wichtigen sozialen Raum fir Kinder und Jugendliche, was direkt mit der Beeinflussung
verkehrsmittelbezogener Einstellungen in Zusammenhang gebracht wird (MACKETT, 2001, MACKETT ET
AL., 2002b, MEATON UND KINGHAM, 1998). Nach den Griinden fiir diese Entwicklung befragt, geben
Eltern vor allem Bequemlichkeit, Sicherheit, die Notwendigkeit groRe Distanzen Uberbricken zu
missen und die Moglichkeit der Verkettung mit anderen Wegen an (GRANVILLE ET AL., 2002,
BRADSHAW, 1995, DELLINGER UND STAUNTON, 2002). Die immer grofReren Entfernungen zwischen
Arbeits- und Ausbildungsort werden hauptsachlich als Grund dafir genannt, dass der Anteil an
Wegen, die zu FuB oder mit dem Fahrrad zurilickgelegt werden, geringer wird (McDONALD, 2008,
SCHLOSSBERG ET AL., 2006). Zahlreiche Studien bewerten diesen Trend als eine negative Auswirkung der
Siedlungsentwicklung (McMILLAN, 2007, MCMILLAN, 2005, YARLAGADDA UND SRINIVASAN, 2008, EWING ET
AL., 2004, SCHLOSSBERG ET AL., 2006). Um die Auswirkungen der genannten Entwicklungen besser
verstehen zu kdnnen und diese in Verkehrsplanungen einflieRen lassen zu kénnen, werden Modelle
der Verkehrsmittelwahl erstellt (YARLAGADDA UND SRINIVASAN, 2008). In Deutschland geschieht dies z.B.
vor dem Hintergrund von Zentralisierungen der Ausbildungsinfrastruktur und damit verbundenen
SchulschlieBungen (MULLER ET AL., 2008).

Um die Verkehrsmittelwahl auf Schulwegen und fiir nachmittagliche Freizeitaktivitdten an Schulen
zu beeinflussen (TAL UND HANDY, 2008) und den geschilderten Problemen entgegenzuwirken, werden
vor allem im anglo-amerikanischen Raum unterschiedliche L&sungsvorschlige wie z.B.
Mobilitdtsmanagementkonzepte fir Schulen erarbeitet (CARLSON ET AL., 2007, JONES UND BRADSHAW,
2000, PepDIE, 2005). So liegen z.B. fiir GroRbritannien mehrere Best-Practice-Sammlungen
(DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2003, DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2006) sowie Untersuchungen zur
Wirksamkeit von MaRnahmen vor (MACKETT ET AL, 2003). Eine Kampagne zur Steigerung der
Busnutzung auf Schulwegen stellen CROSS UND THORNTHWAITE (1997) vor. Die Kampagne setzte auf die
Malnahmen Fahrpreissenkung und neue Linienfihrung und wurde durch umfangreiches
Informationsmaterial zu diesen Mallnahmen begleitet. Ein Beispiel aus Belgien prasentiert CANTERS
(2008). Ziel dieser MaBnahmen ist es vor allem, die Nahmobilitit zu starken um
gesundheitsfordernde Effekte zu erzielen (FAULKNER ET AL.,, 2009). Exemplarisch seien hier
unterschiedliche ,,walking bus“-Konzepte (COLLINS ET AL., 2003, MACKETT ET AL., 2002a) genannt.
Derartige MalRnahmen werden auch an deutschen Schulen durchgefiihrt. Eine Untersuchung zur
Wirksamkeit dieser MaBnahmen an Miinchner Schulen erfolgte im Projekt MOBIKIDS (KREIPL UND
KELLER, 2002, KOHLER ET AL., 2003, KREIPL UND KELLER, 2001).

Welche innerfamilidgren Aushandlungsprozesse bei der Verkehrsmittelwahl ablaufen und welche
Rolle dabei Kinder einnehmen bzw. ob sie in die Entscheidung fir oder gegen die Pkw-Nutzung
einbezogen werden, untersucht BARKER (2003) anhand von Interviews, die er in finf englischen
Grundschulen durchfihrte.
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Einen Vorschlag fur subjektbezogene Forderinstrumente fir die 6ffentliche Verkehrsversorgung in
landlichen Raumen mit starkem Bevolkerungsriickgang erarbeitet derzeit eine Arbeitsgruppe am
verkehrswissenschaftlichen Institut InnoZ in Berlin. Ein Projekt dieser Arbeitsgruppe sieht einen
Losungsansatz fiir die bevorstehende Finanzierungs- und Nachfragekrise darin, dass die staatliche
Forderung im Schilerverkehr partiell von objektbezogener auf subjektbezogene Forderung
umgestellt wird. Konkret schlagen die Forscher vor, dass liniengebundene Schiilerverkehre auf ein
Kerngebiet begrenzt werden sollten und fiir auBerhalb des Kerngebiets lebende Schiiler ein
Gutscheinmodell entwickelt werden soll. Es wiirden Mobilitdtsgutscheine verteilt werden, die als
Anreiz flr Eltern gelten sollen, Fahrgemeinschaften zu bilden oder andere Personen zu beauftragen,
die Schiilerbeférderung selbst zu organisieren. Die Gefahr dieses Modells liegt jedoch darin, dass
Uber diese Finanzierung eine negative Entwicklung, wie sie am Beispiel nordamerikanischer Regionen
geschildert wurde, noch gefordert wird. Positiv an diesem Gutscheinmodell ist hingegen, dass lber
innovative Bedienformen nachgedacht wird. Flexible Angebote und optimierte Linienflihrungen, wie
sie von Verkehrsunternehmen erdacht werden, konnten allein nicht ausreichen, um den
bevorstehenden Entwicklungen zu begegnen.

Mobilitdtsverhalten im Freizeitverkehr

Typische Zeitfenster, in denen Heranwachsende den offentlichen Verkehr fiir unterschiedliche
Wegezwecke nutzen, ist zum einen die Zeit von ca. 6 Uhr bis 15 Uhr an Werktagen, in der sich die
Nutzung auf den Ausbildungsverkehr konzentriert, mit Schulanfangs- und Schulendzeit bedingten
Spitzennutzungszeiten. Zum anderen die Zeit von ca. 15 Uhr bis 20 Uhr an Werktagen sowie ab ca. 20
Uhr an Wochenenden, in denen Freizeitaktivitaiten Mobilitatsbedirfnisse hervorrufen.

Nach Ausbildungswegen und noch vor Begleit- und Einkaufswegen nimmt der Freizeitverkehr mit
einem Anteil von ca. 35% die zweite Position bei der Betrachtung von Wegezwecken ein (Diw UND
INFAS, 2004). In einem Uberblick zur Verkehrsmittelwahl auf Ausbildungswegen in GroRbritannien
bemerkt BARKER (2008), dass sich die Forschung bisher auf diese Wege konzentriert hat, jedoch nur
wenig Uber Wege bekannt ist, die Kinder und Jugendliche in der Freizeit zuriicklegen. Auch fir
Deutschland trifft diese Aussage zu. Ausbildungswege werden Uberproportional haufiger untersucht
als Freizeitwege. Eine getrennte Untersuchung ist jedoch wichtig, denn in der Freizeit geht es
Heranwachsenden teilweise weniger um die rationale Wegeplanung, sondern vielmehr um den
Event, um das Unterwegssein an sich. Selbst nicht zielgebundenes Unterwegssein im StraRenverkehr
»cruisen”) zahlt zur Freizeitbeschaftigung von Jugendlichen. Gerade auf Freizeitwegen weist die
abhadngige Mobilitdt ein hohes Frustrationspotential bei Heranwachsenden auf (MCMEEKING UND
PURKAYASTHA, 1995).

Ein Beispiel fiir die Untersuchung von Freizeitwegen liefern HAUSTEIN und Kollegen (2002). Die
Untersuchung fokussierte auf siedlungsstrukturelle Einflisse auf die Freizeitmobilitat 18- bis
24jahriger Personen. Es wurden jeweils Freizeitwege an einem Werktag und am Wochenende
erhoben. Die Pkw-Nutzung in stark verdichteten stadtischen Kreisen fiel am geringsten aus und nahm
mit abnehmender Siedlungsdichte zu. Umgekehrt verhielt es sich bei der Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel. Diese ist bei hoher Siedlungsdichte am hdchsten und nimmt bei sinkender
Einwohnerdichte ab. Am Wochenende fallen die Freizeitwege von Heranwachsenden aus landlichen
Regionen signifikant langer aus als die von Personen aus starker verdichteten Gebieten.
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2. Lebenswelten von Heranwachsenden

Eine groRere Zahl von internationalen Untersuchungen befasst sich mit der Freizeitmobilitdat von
Kindern im Alter von bis zu 14 Jahren. Dabei wird wiederum der hohe Anteil an Bring- und
Holdiensten der Eltern als problematisch eingestuft. Zwar fallen diese Analysen aufgrund des Alters
der Befragten aus dem Betrachtungsraster dieses Berichts, trotzdem sollen hier einige Beispiele
genannt werden, da verkehrsmittelbezogene Einstellungen bereits friihzeitig gepragt werden.
HJoRTOL und FYHRI (2009) stellen in einer Untersuchung zur Pkw-Abhangigkeit auf Freizeitwegen in
Norwegen fest, dass sowohl Routinen der Eltern als auch die Wahl der Aktivitatsorte dafir
verantwortlich sind, dass im untersuchten Fall der Anteil von Pkw-Fahrten von Kindern auf
Freizeitwegen sogar groRer ist als auf Schulwegen. Eine dhnliche Untersuchung fiihrte JOHANSSON
(2006) in Schweden durch. Dabei wurde die Verkehrsmittelwahl auf Freizeitwegen von Kindern
untersucht. Auch zur Verkehrsmittelwahl von Kindern und Jugendlichen auf Freizeitwegen existieren
einige Modellierungsansatze (SENER ET AL., 2008, COPPERMAN UND BHAT, 2008a, COPPERMAN UND BHAT,
2008b), auf die hier im Detail aber nicht eingegangen werden soll.

2. Lebenswelten von Heranwachsenden

In diesem Abschnitt werden theoretische Erkenntnisse zu Sozialisationsbedingungen von
Heranwachsenden dargestellt. Im Mittelpunkt steht dabei die Frage, ob Erfahrungen in der frithen
Lebensphase Einfluss auf das spatere Mobilitatsverhalten haben.

Jugend ist die Zeit der Abgrenzung. Zum einen Abgrenzung von der Kindheit, zum anderen
Abgrenzung von der Erwachsenenwelt. Die in der Pubertdt beginnende Loslosung von primaren
Sozialisationsinstanzen und die Entfaltung einer eigenen Identitdt sind stark von den
gesellschaftlichen Prozessen der Individualisierung und Pluralisierung gepragt. Das Hineinwachsen in
die Gesellschaft ist unter diesen Voraussetzungen auch eine ,Erziehung zur Mobilitdt” (TuLLY UND
ScHULZ, 1999:13), denn die Teilhabe in individualisierten, pluralisierten Lebenswelten setzt eine hohe
Mobilitat voraus. Weitere wichtige Prozesse in der betrachteten Lebensphase sind zum einen der
Ubergang vom Bildungs- in das Beschaftigungssystem und zum anderen die mobilitdtsintensive
Etablierung eigener sozialer Beziehungen im Rahmen von Peergruppen und Partnerschaften.
Wesentliches und verbindendes Element ist dabei Mobilitdt. Eine wissenschaftliche Typologisierung
aus der Jugendforschung nennt sechs Dimensionen des Jugendbegriffs (TuLLy, 2002): Die Jugend ist
seit der Herausbildung der Industriegesellschaft die Zeit der Bildung und Ausbildung. Wahrend dieser
Zeit wird die Integration in die Berufswelt vorbereitet und die 6konomische Verselbstdandigung
eingeleitet. Entsprechend dem Zeitgeist wird jugendkulturelle Praxis von Heranwachsenden
unterschiedlich geformt. Heranwachsende |6sen sich von der Familie und gehen eigene feste
Partnerschaften ein. Es werden neue Rechte erworben, wie das Wahlrecht und die juristische
Selbstandigkeit, aus der sich auch neue Verantwortlichkeiten ergeben. Schliel3lich ist der Prozess des
Erwachsenwerdens begleitet von vielfachen Differenzierungen, die sich durch unterschiedliche
Chancen und Optionen auszeichnen. Rahmenbedingungen wie soziale Stellung, Geschlecht und
Siedlungsstruktur wirken dabei teilweise determinierend.

2.1 Pluralisierter und technisierter Alltag von Heranwachsenden

Fiir Heranwachsende wird das Unterwegssein immer starker zum Inbegriff von Freiheit,
Unabhangigkeit, Selbstbestimmung und Geschwindigkeit. Verkehrs- und Kommunikationstechnik
helfen dabei, an Ereignissen teilzunehmen, die rdaumlich entfernt stattfinden. Lebenswelten von
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2. Lebenswelten von Heranwachsenden

Heranwachsenden sind dementsprechend bestimmt durch vielfaltige Formen der Mediennutzung.
Das Internet und neue mobile Kommunikationstechnologien erméglichen und beschleunigen die
Trennung sozialer und raumlicher Interaktionszusammenhdnge. Die Allgegenwart sich schnell
entwickelnder digitaler Technik, von multifunktionalen Handys, Laptops, Netbooks, Digitalkameras,
sind Merkmal der zunehmenden Technisierung des Alltags von Heranwachsenden.

Die bisher umfangreichste und wichtigste Untersuchung der Mobilitdit von Heranwachsenden in
Deutschland ist das Projekt ,U.Move” (TULLY ET AL., 2000). Seit der Durchfiihrung der Studie (1998-
2000) haben sich Lebenswelten von Heranwachsenden vor allem durch Entwicklungen auf dem
Sektor der Informations- und Kommunikationstechnologien stark verandert, womit sich auch ganz
neue Moglichkeiten fir die Bereitstellung intermodaler Dienstleistungen ergeben. Die ,Digital
natives” konnen heute auf erheblich leistungsfidhigere (mobile) Technologien und neue
internetbasierte Dienste des ,,Web 2.0“ wie soziale Netzwerke (Facebook, StudiVZ, MeinVZ, MySpace
etc.), Videoplattformen (z.B. YouTube etc.) und neue Kommunikationsformen (Skype, Weblogs, RSS-
Feeds, Microbloggingdienste wie z.B. Twitter) zurlickgreifen. Internetbasierte Dienste, deren
Nutzerzahlen erst in den letzten finf Jahren stark anwuchsen und die heute eine in Qualitdt und
Quantitat veranderte virtuelle Mobilitdt ermdglichen. Virtuelle Raume sind heute viel starker und
selbstverstandlicher Bestandteil jugendlicher Lebenswelten, was wiederum potentiell Auswirkungen
auf die raumliche Mobilitdt von Heranwachsenden hat.

Doch kommt es angesichts dieser Verdnderungen auch zur Entwicklung einer neuen
Mobilitatskultur? Wird Unterwegssein durch moderne Kommunikationstechnologien substituiert
oder ziehen diese weitere Mobilitdt nach sich? In einer Untersuchung der Lebenswelten von Kindern
und Jugendlichen in Hessen, die im Jahr 2003 durchgefihrt wurde, zeigen sich noch keine Anzeichen
dafiir (BSJ, 2003). Bei der Befragung von 1500 Heranwachsenden der Schuljahrgangsstufen funf bis
zehn in Hofheim wurden auch die Themen Verkehr und Mobilitdt bericksichtigt. Es wurden
Bewegungslandkarten an den Grundschulen, Gruppeninterviews mit Jugendgruppen und
Einzelinterviews im offentlichen Raum sowie eine schriftliche Befragung durchgefihrt. In den
Interviews zeigte sich, dass Mobilitat ein zentrales Thema und ein wesentliches Problem fiir die
Jugendlichen darstellt. Besonders stark wird der Flhrerscheinerwerb bei jungen Erwachsenen
herbeigesehnt, der dann auch mit einer starken Ausweitung des Bewegungsradius einhergeht. Die
befragten Heranwachsenden sprachen sich aber auch fiir eine Ausweitung der Nahverkehrsangebote
in der Nacht und an den Wochenenden aus. Sie beklagten, dass der 6ffentliche Verkehr nicht an die
Mobilitatsrhythmen von Heranwachsenden angepasst sei und auch vorhandene flexible
Bedienformen (Sammeltaxi) ihren Betrieb zu frih einstellen wiirden. Auch die Preissensibilitat
kommt in der Befragung zum Ausdruck. Das Fazit der Studie stimmt mit Ergebnissen anderer
Forschungsprojekte insofern (iberein, als dass Technik bis dato Wege nicht substituiert, aber
gestaltend in den Jugendalltag hineinwirkt und situativ genutzt wird (KEMMING ET AL., 2002:34).

2.2 Sozialisation und Kontextualisierung

In der Verkehrsforschung existieren durch unterschiedliche Forschungsperspektiven gepragte
Ansatze der Erklarung des Verkehrsverhaltens. Neben Ansdtzen, die in wirtschaftswissenschaftlicher
Tradition Verkehrsverhalten als rationales Handeln auffassen, existieren zahlreiche vor allem
sozialpsychologisch orientierte Theorien und Modelle (vgl. BAMBERG UND SCHMIDT, 2003), die nicht nur
die Minimierung von Kosten bei Maximierung individuellen Nutzens als Erklarungsmuster bieten.
Vielmehr werden sozialpsychologische Modelle dazu genutzt, den Einfluss von Einstellungen,
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2. Lebenswelten von Heranwachsenden

Normen und Werten auf das individuelle Verkehrsverhalten zu untersuchen. Mobilitat ist demnach
nicht nur Mittel zum Zweck, das moglichst kosten- und zeiteffektiv gestaltet sein soll, sondern wird
von individuellen Einstellungen, Motiven und Emotionen gepragt. Das Grundkonzept von Ansdtzen
rationaler Wahl gilt dabei weiterhin, es wird jedoch auf den Einfluss erganzender Mechanismen
verwiesen, die gerade fiir die Entwicklung zielgruppen- und ereignisspezifischer MaRnahmen von
groBer Bedeutung sein kdnnen. Wie es im Zuge der geistigen, physischen und sozialen Entwicklung
von Heranwachsenden zur Auspragung von Einstellungen und dem Einliben bestimmter
Verhaltensweisen kommt, wurde bisher nur in wenigen Studien untersucht. Viele Studien
konzentrieren sich auf die Zeit vor dem Eintritt in die Volljahrigkeit, der in fast 90% der Falle mit dem
Flihrerscheinerwerb zusammenfallt oder es wird auf Heranwachsende nicht als eine gesondert zu
betrachtende Zielgruppe eingegangen.

Dass in jungen Jahren die Weichen fiir die spatere Orientierung im Verkehrssystem gestellt werden,
ist eine vielzitierte Grunderkenntnis, die bisher jedoch nur sehr unzureichend wissenschaftlich
untersucht wurde. Wahrend einige Studien zu dem Schluss kommen, dass der Zusammenhang
zwischen der Verkehrsmittelnutzung im Kindes- und Jugendalter und der spateren Mobilitat eher
gering ist (TUuLLY und BAIER, 2006), weisen andere Autoren einen starken Zusammenhang nach
(BARKER, 2008, LIMBOURG ET AL., 2000). CHALOUPKA UND RISSER (2004) analysieren im Rahmen einer
explorativen qualitativen Untersuchung eine Sammlung von Geschichten und Anekdoten zur
Mobilitatssozialisation, die zumindest die hohe Bedeutung der Mobilitdt in der individuellen
Entwicklung illustriert. Ob die Sozialisation einen Einfluss auf das spatere Verkehrsverhalten hat, wird
anhand der Verkehrsmittelwahl, sowie anhand von Einstellungen und Lebensstilen untersucht.
Einigkeit besteht darin, dass es eine Rolle spielt, ob in der Familie der OV genutzt wird (HEIPP und
KONIG, 2006) und wie die Einstellung zu den unterschiedlichen Verkehrsmitteln und das
Nutzungsverhalten in der Familie ist. Wie stark dieser Einfluss fur die spatere Verkehrsmittelnutzung
ist, bleibt jedoch umstritten.

Die Pragung der Einstellung zum Pkw vollzieht sich bereits im frilhen Kindesalter wie BARKER (2008) in
einer Untersuchung der Begleitwege von Schulkindern nachweisen konnte. BARKER konnte auch
zeigen, dass insbesondere bei Begleitwegen, die von Vatern durchgefiihrt werden, der Pkw die
Funktion eines maskulinen Statussymbols einnimmt. Es lasst sich sogar zeigen, dass auf diese Art ein
bestimmtes Rollenverstiandnis an die Kinder weitergegeben wird. Auch FLADE (2002) stellt fest, dass
die Zukunftsvorstellung von Heranwachsenden beziglich der Verkehrsmittelwahl stark vom
Elternhaus abhangig ist.

Internalisierung und Interaktion

Von wesentlicher Bedeutung fiir die Begriindung von Sozialisationsmechanismen ist der Begriff der
Internalisierung. Dieser beschreibt einen Prozess, bei dem externe Erwartungen zu internen, nicht
bezweifelten Uberzeugungen umgeformt werden. Es wird so gelernt, sozio-kulturelle Standards
kognitiv, affektiv und motivational zu akzeptieren und zu bejahen bzw. abzulehnen (MUHLER,
2008:60ff).  Kulturell akzeptierte Werte und Verhaltensmuster werden so in die
Personlichkeitsstruktur integriert. Im Regelfall entziehen sich internalisierte Werte der bewussten
Reflexion, womit auch die Grundlage fiur die Ausbildung von Routinen geschaffen ist, deren
Bedeutung fiir das Verkehrsverhalten nachgewiesen werden konnte (vgl. AARTS, 1996, HARMS ET AL.,
2007).
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2. Lebenswelten von Heranwachsenden

Eine entscheidende Bedingung fiir die Internalisierung nimmt die Interaktion mit anderen Personen
ein. Weitere Quellen fiir Internalisierungen sind Milieueffekte, die sich z.B. am Unterschied zwischen
landlichem Leben und stadtischen Leben zeigen lassen oder die Rezeption von Medien. BASLINGTON
(2008) untersucht den Einfluss dieser Internalisierungsquellen auf die Verkehrssozialisation (,travel
socialization”) bzw. verkehrsmittelbezogenen Einstellungen und bezeichnet die beeinflussenden
Personen und Medien als ,socializing agents”. In ihrer Analyse bezieht BASLINGTON den Einfluss der
Familie, den Einfluss von Peergruppen und der Schule sowie die Wirkung von Medien ein. BASLINGTON
geht davon aus, dass verkehrsbezogene Einstellungen, Werte und Normen Uber dieselben
Mechanismen erlernt werden wie andere kulturelle Aspekte. Weiterhin nimmt BASLINGTON an, dass
Einstellungen zur Mobilitdt besonders stark in der Kindheit gepragt werden und dabei das
Alltagswissen und das von Routinen gepragte Alltagshandeln eine besondere Relevanz aufweist.
Entsprechend dieser Annahme befragt BASLINGTON in einer Studie Schiiler der Klassen fiinf und sechs
einer Schule in West Yorkshire, England, sowie die Eltern dieser Kinder. Die Resultate dieser Studie
belegen einen hohen Einfluss der Familie. Fundierte Ergebnisse zur Relevanz von Peergruppen und
der Schule werden jedoch nicht geliefert. Es wird lediglich auf den formellen Einfluss in der Schule
durch Verkehrserziehung und MobilitaitsmanagementmaRnahmen verwiesen sowie darauf
aufmerksam gemacht, dass sich die Mobilitatskultur (,travel culture”) einer Schule an der Lage und
Anzahl von Parkplatzen sowie Fahrradabstellmdglichkeiten ablesen lasst. Inwiefern dies einen
Einfluss auf die soziale Pragung der Schiller hat wird jedoch nicht nachgewiesen. Bezlglich der
Wirkung von Medien wird bemerkt, dass sowohl eine direkte als auch eine indirekte Beeinflussung
Uber andere Personengruppen vorliegt. Im Gegensatz zur interaktionalen Beeinflussung verlauft die
Wirkungsrichtung von Medien dariber hinaus nur unidirektional. BASLINGTON benennt drei mogliche
Effekte der Sozialisation durch die genannten Vertreter: einen synergistischen Effekt, d.h. die
wechselseitige Forderung des zu Hause erworbenen Wissens und Verhaltens durch andere
»socializing agents”. Zweitens einen gegensatzlichen Effekt, wenn Mobilitdtswissen der Eltern und
anderer Gruppen widersprichlich sind. Sowie drittens einen erweiternden Effekt, wenn neu erlerntes
Wissen zur Mobilitdat dazu beitrdgt, das zu Hause erlernte Verhalten zu dndern. Die genannten
Personen(gruppen) kdnnen die Einstellungen zu bestimmten Verkehrsmitteln demnach positiv oder
negativ beeinflussen. HAUSTEIN und Kollegen (2009) untersuchten den Einfluss der
Verkehrssozialisation auf die Pkw-Nutzung von Studenten. Dazu wurde eine Online-Erhebung mit
2612 Teilnehmern durchgefiihrt. Es wurde der Einfluss des Elternhauses, die symbolisch-affektive
Wirkung des Fihrerschein- und Pkw-Erwerbs und der Einfluss von Peergruppen analysiert. Es
konnten jeweils Effekte auf verkehrsmittelbezogene Normen und die Pkw-Nutzung nachgewiesen
werden.

2.3 Lebensereignisse

Neben dem Einfluss der Sozialisation ist die Untersuchung von Lebensereignissen als mogliche
Momente grundlegender Anderung des Mobilititsverhaltens von Bedeutung. Forschungsprojekte
weisen vor allem eine grolRe Bedeutung des Flihrerscheinerwerbs nach, aber auch der Wechsel der
Ausbildungsstatte und der Eintritt in das Berufsleben sind Umbruchsmomente, in denen eine
Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens gelingen kann.
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2. Lebenswelten von Heranwachsenden

Fiihrerscheinerwerb

Heranwachsende befinden sich in einer spezifischen Ubergangssituation. Sie sind keine Kinder mehr,
haben den angestrebten Erwachsenenstatus jedoch noch nicht erreicht. Der Fiihrerscheinerwerb
wurde zu einer Art Initiationsritus stilisiert, mit dem man zum vollwertigen Mitglied der
Erwachsenenwelt wird (BACHIRI ET AL., 2008:62, LINE, 2008). Nicht zuletzt wird die Pkw-Nutzung mit
den hohen Kosten des Flihrerscheinerwerbs, dem dafiir notwendigen Lernaufwand und dem Reiz des
Neuen begriindet (LYONS UND SWINBANK, 1998). MIENERT (2002) sieht eine gesellschaftliche
Erwartungshaltung, die mit dem Fihrerscheinerwerb verbunden ist und charakterisiert den
Ubergang in die Automobilitit als normative Entwicklungsaufgabe des Jugendalters. Die
Wahlmaoglichkeiten erweitern sich mit dem Fiihrerschein um den Pkw, was auch die Ausdehnung
potenzieller Aktionsrdaume nach sich zieht. Nach der Bedeutung des Fihrerscheins befragt,
antworten die meisten Heranwachsenden dementsprechend auch, sie seien damit unabhangiger,
ungebundener, selbstandiger und kdnnten nun eine interessantere Freizeit verleben (EBD.). Diese
grundsatzliche Einstellung zum Fihrerschein scheint universell, auch wenn der Fiihrerscheinerwerb
nicht zwangslaufig zu hoher Pkw-Nutzung fiihrt, sondern vielmehr verschiedene Mobilitatstypen
unterschieden werden kénnen (MACKAY UND GLEAVE, 1998).

Bereits bei den 16- und 17jahrigen spielt die gedankliche Beschaftigung mit dem zukinftigen
Fortbewegungsmittel Pkw eine groRe Rolle (ScHOLL, 2002:182, GRoss, 1998:100). Mit der Annédherung
an den 18. Geburtstag nimmt auch die positive Einstellung von Heranwachsenden zum Pkw und zur
Pkw-Nutzung zu (LIMBOURG ET AL., 2000:118). Dementsprechend ist die OV-Nutzung gerade in der
Zielgruppe der 18- bis 20jahrigen vergleichsweise schwach (HUNECKE ET AL., 2002).

Nicht nur der Anteil der Fahrer sondern auch der Anteil der Mitfahrer steigt in der Altersgruppe der
ab 18jahrigen. Wahrscheinlich wird dies auch bereits relevant, wenn altere Mitglieder der
Peergruppe den Fiihrerschein erwerben und sich somit Aktionsraume auch flir Mitfahrer erweitern,
die den Fiihrerschein noch nicht erworben haben.

Wechsel der Ausbildungsstdtte

In einem britischen Forschungsprojekt (Line, 2008, Line et al., 2006 ) wurden drei wichtige Zeitpunkte
der Anderung des Mobilititsverhaltens identifiziert. Neben dem bereits erwihnten
Flihrerscheinerwerb, handelt es sich dabei um den Wechsel von Ausbildungsstatten. In
GrolRbritannien geschieht ein erster Wechsel tblicherweise mit dem 11. Lebensjahr. Schiiler beenden
in diesem Alter die Grundschule (secondary school) und missen sich fiir eine weiterflihrende Schule
(senior school) entscheiden, was eine Anderung von Wegen und Aktionsrdumen bedeutet. Gleiches
gilt fiir Schiler im Alter von 15 Jahren, da sich dann die Moglichkeit bietet auf eine hohere Schule
(college oder sixth form an einer anderen Schule) zu wechseln oder in das Berufsleben einzutreten.
Aus Deutschland sind bisher keine Untersuchungen bekannt, die explizit die Moglichkeiten der
Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens beim Wechsel von Ausbildungsstdtten untersuchen bzw.
kann dies als Teil von Mobilitatserziehung und Mobilitditsmanagement an Schulen betrachtet
werden.
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Abschluss der Ausbildung und Einstieg ins Berufsleben

In einem Forschungsprojekt an der Universitat Leipzig wurde untersucht, ob es nach Abschluss der
Universitatsausbildung zu Anderungen des Verkehrsverhaltens kommt (HARMS UND LANZENDORF, 2007,
BUBNER ET AL, 2006). Es wurden insgesamt 1800 Absolventen der Universitdt Leipzig, die in den
Jahren 2003 bis 2006 dort einen Abschluss erwarben, gebeten einen Fragebogen auszufiillen. Fiir die
Auswertung standen schliefSlich Fragebdgen von je 150 Absolventen der Studienrichtung Medizin,
Wirtschaftswissenschaften, Geowissenschaften und Sozialwissenschaften zur Verfligung. Die
Ergebnisse deuten darauf hin, dass es sich beim Eintritt in das Berufsleben nicht um ein singulares
Lebensereignis handelt, sondern dass vielmehr unterschiedliche Phasen identifiziert werden kdnnen.
Entscheidendster Moment scheint der Zeitpunkt der Aufnahme einer beruflichen Tatigkeit zu sein.
Eine Vorher-Nachher-Analyse zeigte einen starken allgemeinen Trend zu héherem Pkw-Besitz
(Anstieg um 12%) und héherer Pkw-Nutzung (Anstieg um 28%) nach dem Verlassen der Universitat.
Diese Entwicklungen stehen in Zusammenhang mit einem signifikanten Anstieg des Einkommens,
starkeren zeitlichen Einschrankungen und schlechter Anbindung des Arbeitsplatzes an den
offentlichen Verkehr. Schliefllich bleibt anzumerken, dass umfassende Untersuchungen zu
Umbruchsmomenten im Ausbildungsverkehr bis auf wenige lokale Analysen (MONHEIM ET AL., 1986)
bisher weitestgehend fehlen.

3. MaRRnahmen zur Bindung von Heranwachsenden an den OV

Um Heranwachsenden Uberzeugende Alternativen zum motorisierten Individualverkehr bieten zu
kénnen, missen lokale und regionale Mobilitatsdienstleistungen bereitgestellt werden, die den
spezifischen Bedirfnissen dieser Kundengruppe gerecht werden. Nach der Betrachtung des
Mobilitatsverhaltens und der Auseinandersetzung mit Sozialisationsbedingungen wird in diesem
Abschnitt die Angebotsseite nadher beleuchtet. Ausgehend von den Kenntnissen zu
mobilitatsbezogenen Einstellungen und Verhaltensweisen der Heranwachsenden, die in den
vorangehenden Abschnitten aufgezeigt wurden, werden im Folgenden MalRnahmen und innovative
Dienstleistungen von Verkehrsunternehmen vorgestellt. Grundsatzlich geht es dabei nicht in erster
Linie darum neue Kunden zu gewinnen, sondern Kunden, die mit dem System o6ffentlicher Verkehr
gut vertraut sind, langerfristig an diesen zu binden. MalRnahmen, mit denen dies erreicht werden
kann, sollten zielgruppenspezifisch sein. Dies gelingt zum Beispiel (iber die Bildung von
Mobilitatstypen, die unter Einbezug psychologischer und soziologischer Faktoren klassifiziert werden.
Was dies nun konkret fir MaRnahmen im OV bedeutet, wird im Folgenden gezeigt.

3.1 Anforderungen an MaRnahmen im OV

Besonders von Seiten der Wissenschaft wird haufig kritisiert, dass im 6ffentlichen Verkehr zumeist
betrieblich-technische Fragestellungen, politische Vorgaben und Fragen der Einnahmensicherung aus
Subventionsquellen im Vordergrund stehen. Da politische Gremien aus Finanzierungsgriinden die
bedeutsameren ,Kunden” darstellen, wiirden zielgruppenorientierte Malnahmen bisher nur
vereinzelt angewendet (BLUMEL, 2004). Von der Automobilbranche hingegen lieSe sich lernen, wie
kundenorientiertes Marketing gestaltet sein sollte (HUNECKE ET AL., 2007b).

In einem vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung geférderten Projekt wurde
geprift, ob Marketingstrategien aus der Automobilindustrie fiir ein symbolisch-emotionales
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Marketing im offentlichen Verkehr genutzt werden kénnen (HUNECKE ET AL., 2007a). Als wesentliche
Anforderungen an ein ,,neues” OPNV-Marketing wurden sechs Fragen formuliert:

- Welche Zielgruppenansatze sind sinnvoll und effizient?

- Wie kénnen Nutzerbediirfnisse erfasst und Kunden eingebunden werden?

- Wie kann eine nutzerorientierte Produktgestaltung aussehen?

- Wie sollten Zielgruppen angesprochen werden?

- Welche Unternehmensstrukturen und welche Aufgabenteilung zwischen den Akteuren im
OPNV sind dafiir geeignet?

- Wie kann der Nutzen der einzelnen MalRnahmen evaluiert werden?

Diese grundsatzlichen Fragestellungen lassen sich nicht nur fir eine wirkungsvollere Kommunikation
auf symbolisch-emotionaler Ebene nutzen, sondern koénnen auch bei der Gestaltung neuer
Mobilitatsdienstleistungen hilfreich sein. Es gilt, ein ganzheitliches Marketingspektrum zu entwerfen,
in dem die Instrumente Produktenwicklung, Preisgestaltung, Vertrieb und Kommunikation jeweils
ineinandergreifen. Das hier vorgeschlagene Projekt bietet die Moglichkeit, ein solches ganzheitliches
Marketingspektrum, unter Beriicksichtigung der oben genannten Fragestellungen konkret fir die
Zielgruppe der Heranwachsenden zu entwickeln. Damit wirde sich dieses Projekt von dem GroRteil
der in Abschnitt 3.3 vorgestellten MaBnahmen abheben, die hauptsachlich auf den Bereich der
Kommunikation beschrankt sind. Weiterhin wird durch die gezielte Ansprache von Heranwachsenden
im Alter von 15 bis 27 Jahren genau die Kundengruppe erreicht, die aufgrund bereits erlebter
Erfahrungen mit dem 6ffentlichen Verkehr vertraut ist und die in spezifischen Lebenssituationen, die
als wichtige Ereignisse der Mobilitatssozialisation identifiziert wurden (Fihrerscheinerwerb, Umziige,
Berufseinstieg), gezielt einbezogen werden kdénnen.

Nutzerbediirfnisse und Kundenzufriedenheit im éffentlichen Verkehr

Ein Uberzeugendes Basisangebot ist Grundvoraussetzung der Kundenzufriedenheit im 6ffentlichen
Verkehr, auch bei jungen Kunden. In Kundenbefragungen werden haufig bemerkenswert einfache
Malnahmen genannt, die zur subjektiven Verbesserung des Angebots beitragen kénnen, von dieser
Erfahrung berichten zum Beispiel HUNECKE und Kollegen (2007b). Als kostengiinstige MaRnahmen
nennen sie zwei Beispiele: Viele Fahrgaste empfanden es als storend, dass Fahrzeuge die Haltestelle
verlieRen, obwohl herannahende Personen diese offensichtlich noch erreichen wollten. Ein
sensibleres Verhalten der Fahrer in diesem Punkt kann Frustrationen der Kunden mindern. Als zweite
kostengiinstige MalRnahme wurde die Madglichkeit des Ausstiegs zwischen den Haltestellen im
Busverkehr wahrend der Abendstunden genannt. Beide MalRnahmen stellen Kontaktmdoglichkeiten
mit den Nutzern dar. Der Erfolg dieser MaBnahmen ist in erster Linie von freundlichem, hilfsbereitem
Fahrpersonal abhangig. Es ergeben sich so positive, individuelle Erfahrungen, die weitererzahit
werden und das Image des 6ffentlichen Verkehrs aufwerten kénnen.

Der o6ffentliche Verkehr sollte also vor allem kundenfreundlich, verstandlich und unkompliziert
nutzbar sein. Bei der Produktplanung ist zwischen zwingenden Grundanforderungen und
Zusatzleistungen zu unterscheiden. Befragungen zu Einstellungen von Heranwachsenden zu
offentlichen Verkehrsmitteln zeigten, dass auch fiir junge Kundengruppen Basismerkmale wie Takt,
Platzverfiigbarkeit, Punktlichkeit und Preisgestaltung eine herausragende Bedeutung einnehmen
(DURHOLT ET AL., 1999, MCWHANNELL UND BRAUNHOLTZ, 2002).
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Verkehrsunternehmen erhoffen sich unter anderem durch den Einsatz neuer Technologien wie dem
elektronischen Ticket neue Moglichkeiten der Rationalisierung ihrer Vertriebswege und
Infrastrukturen sowie das Angebot flexibler Nutzungsformen. Gelingt es, lberregionale Losungen zu
entwickeln, so kdnnen Kunden ohne Vorwissen Uber Ticketpreise und Tarifzonen und unabhéangig
von Ticketautomaten und Schalteréffnungszeiten den o6ffentlichen Verkehr komfortabel nutzen.
Auch ergeben sich neue Moglichkeiten fiir die Entwicklung kombinierter und intermodaler
Mobilitatsangebote. Gerade der technikaffinen Jugend kdnnte (iber den Einsatz dieser Neuerungen
ein moderneres Image des oOffentlichen Verkehrs vermittelt werden. Doch die Nutzung neuer
Technologien stellt nur eine notwendige, jedoch keine hinreichende Bedingung fiir die Bindung
junger Kundengruppen an den offentlichen Verkehr dar. Letztlich ist zur Bereitstellung echter
intermodaler Angebote und effektiver Alternativen zum motorisierten Individualverkehr eine
systemiibergreifende Betrachtung notwendig. Eine Verbesserung des Angebots sowie die
Abstimmung der Alternativen des Umweltverbundes bei zentraler Stellung des 6ffentlichen Verkehrs
wadren anzustreben.

Jugendmarketing

Aus dem Jugendmarketing anderer Branchen ist bekannt, dass Heranwachsende als duflerst sensible
Kundengruppe mit ganz speziellen Anspriichen an gute Werbung gelten (FRIes, 2003). Jugendliche
reagieren besonders ablehnend auf Klischees in der Werbung sowie auf imperative Werbung.
Stattdessen sind Witz, Uberraschung und Originalitit gewiinscht. Betonte Jugendlichkeit wird ebenso
eher abgelehnt wie der Einsatz von Jugendsprache. Beides wird leicht als Anbiederung verstanden.
Relevante Werte fir die Werbung Heranwachsender sind Authentizitdt, Glaubwirdigkeit,
Natdrlichkeit, Sinnlichkeit, Spafl} und Leistung.

PROBST (2003) schlagt vor, das , Lebenszyklus-Marketing” anzuwenden, um Heranwachsende effektiv
ansprechen zu kénnen. Den konzeptionellen Rahmen bilden dabei drei Schritte. Zunachst missen
grundsatzliche Fahigkeiten zur Nutzung offentlicher Verkehrsmittel erlernt werden. Dies kann zum
Beispiel im Rahmen klassischer Mobilitatserziehung (vgl. Abschnitt 3.2) geschehen. AnschlieRend gilt
es, Momente entlang des Lebenszyklus zu identifizieren, in denen grundlegende Entscheidungen
beziiglich des Mobilitatsverhaltens getroffen werden. Erkenntnisse aus der sozialpsychologischen
Verkehrsverhaltensforschung stiitzen diese Herangehensweise (vgl. Abschnitt 2.3). SchlieBlich
miissen MaBnahmen zur Sicherstellung der Prasenz in diesen Momenten gestaltet werden, wobei die
Art der Ansprache und die Gewinnung moglicher Kooperationspartner fiir den Erfolg entscheidend
sind. In einer Analyse auslandischer Fallstudien stellt PROBST fest, dass es nur wenige Beispiele der
direkten Ansprache von Heranwachsenden in dieser ,entscheidenden Etappe der
Mobilitatssozialisation” (EBD.:36) gibt.

CAIRNS UND OKAMURA (2003) weisen in einer Studie darauf hin, dass Heranwachsende eine sehr
preissensible Kundenschicht darstellen. Sie konnten zeigen, dass 17- und 18jahrige durch
zielgerichtete Aufklarungsarbeit iber die genauen Kosten unterschiedlicher Verkehrsmittel davon
Uberzeugt werden konnten, auf 6ffentliche Verkehrsmittel und das Fahrrad umzusteigen. Die Studie
wurde in Japan und GroRbritannien durchgefiihrt und erbrachte jeweils dhnliche Ergebnisse.
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Systemkenntnisse nutzen

Bei der Analyse des Verhaltens von Heranwachsenden wird implizit davon ausgegangen, dass diese
sich als gelibte Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel durch eine hohe Systemkenntnis auszeichnen. Es
sollen deshalb spezielle Angebote entwickelt werden, die direkt auf diese Kenntnisse setzen (RABE ET
AL., 2002b). Geht diese Strategie auf, so konnen Heranwachsende als Innovatoren bzw. Trendscouts
neue, kombinierte und integrierte Angebote des Umweltverbunds ausprobieren. Gerade intermodale
Strategien, die MIV und Umweltverbund besser miteinander vernetzen, kénnen dazu beitragen,
offentliche Verkehrsmittel wieder in die Wahrnehmung von bereits autofahrenden
Heranwachsenden zuriickzuholen.

3.2 Verkehrspddagogik, Mobilitatserziehung und Verkehrssicherheit

Uberblicksdarstellungen zur Verkehrspadagogik verzeichnen das Aufkommen der klassischen
Verkehrserziehung in den 1920er Jahren (ENDER, 2007, BORGARDS, 2005, FACK, 2000). Es ergab sich
aufgrund des steigenden Verkehrsaufkommens die Notwendigkeit, Kinder mit den Risiken des
Verkehrs vertraut zu machen. Der Stralenverkehr wurde als technisches System betrachtet, dessen
Regeln und Funktionsweise von Heranwachsenden erlernt werden muss. Verkehrserziehung blieb
somit Teil des Automobilismus, indem gréRtenteils das korrekte Verhalten gegeniiber motorisierten
Fahrzeugen eingelibt wurde. In den 1970er Jahren wurde ein erweitertes Verstidndnis von
Verkehrserziehung entwickelt, welches auch psycho-motorische Grundlagen wie Wahrnehmung und
Bewegung mit einbezog. Mitte der 1990er Jahre setzten sich Forderungen nach einer Erweiterung
der immer noch groRtenteils von Sicherheitsfragen gepragten Verkehrserziehung um Sozial-,
Umwelt- und Gesundheitsaspekte durch. Der Ubergang von der sicherheitsfixierten
Verkehrserziehung zur Mobilitdtserziehung, als Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung, wurde auch
von offizieller Seite als wiinschenswert erkannt (FLADE und HACKE, 2004). Bereits friihzeitig sollen
junge Menschen lernen, die Vor- und Nachteile unterschiedlicher Mobilitatsformen und
Verkehrsmittel fur die Gesundheit, die Gesellschaft und die Umwelt einzuschatzen und entsprechend
ihrer Kenntnisse zu handeln. Zur Mobilitatserziehung zahlen auch Gesundheitskampagnen, die den
nichtmotorisierten Verkehr (Fahrrad, FuB) férdern, Mobilitdtsmanagementmafnahmen an Schulen,
die zur Nutzung des Umweltverbundes und zur Bildung von Fahrgemeinschaften anregen, sowie
Umweltkampagnen.

Verkehrspadagogische MaRnahmen werden vor allem in der Primarstufe und der Sekundarstufe |
angewandt. Als Mittel der Bewusstseinsbildung sollten diese MalRnahmen jedoch auch bei alteren
Schiilern einen groReren Stellenwert bekommen. Unterrichtseinheiten zur Mobilitdt sollten
insbesondere fur Schiiler im Alter von 17 bis 19 Jahren gestaltet werden, da in diesem Alter von
einem GroRteil der Heranwachsenden der Pkw-Fihrerschein erworben wird. Folgende vier
Leitgedanken sollten bei der Gestaltung der Unterrichtseinheiten beachtet werden (MIENERT, 2003):

- Die entwicklungspsychologische Bedeutung des Ubergangs in die Automobilitat fir
Heranwachsenden muss anerkannt werden.

- Individuelle Alternativen zum Pkw sollen aufgezeigt werden, ohne die Automobilitat selbst
abzuwerten.

- Mobilitatserziehung muss schon im Kindesalter beginnen und langfristig orientiert sein.

- Emotionale Aspekte der Verkehrsmittelwahl miissen stdarker als bisher beriicksichtigt
werden.
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Mobilitdtspaddagogische OPNV-Programme werden von unterschiedlichen Institutionen fiir die
Sekundarstufen | und Il angeboten. Meist stehen dabei Umweltaspekte im Mittelpunkt. Ziel ist eine
kritische Auseinandersetzung mit Erscheinungen, Bedingungen und Folgen der Mobilitdit und die
Vermittlung von daraus abgeleiteten Anforderungen an die zuklinftige Gestaltung von Mobilitat.
Einen umfassenden Uberblick zum Stand der Mobilitdtsberatung und -erziehung wurde im Auftrag
des Umweltbundesamtes erarbeitet (EISENMANN ET AL., 2005). Es findet sich dort ein Uberblick zu
verkehrspadagogischen Malnahmen und Erfahrungsberichte aus Modellschulen.

3.3 MaBnahmen von OPNV-Anbietern

In Anlehnung an das Projekt U.Move (BAUMER ET AL., 2002) werden MaRnahmen der OPNV-Anbieter
zur Kundenbindung und Neukundengewinnung in der Altersgruppe der 15- bis 27jahrigen in diesem
Abschnitt in finf Kategorien eingeteilt. Den Kategorien ,Tickets und Tarife”, ,Nachtangebote”,
»Mobilitdtserziehung, Information und Awareness”, ,Beteiligung von Heranwachsenden®, sowie
»,vernetzbare Angebote” werden in Tabelle 3-1 Beispiele zugeordnet.

Ein mittlerweile weitgehend etabliertes Angebot im Kerngeschéft 6ffentlicher Verkehrsunternehmen
sind spezielle Tickets und Tarife fiir Heranwachsende. Seit Anfang der 1990er Jahre werden diese
Ticketangebote erprobt und sind mittlerweile in vielen Verkehrsverbiinden in unterschiedlicher Form
verfligbar. Heranwachsende im Alter von 13 bis 19 Jahren konnten im Jahr 2003 durchschnittlich
Uber 100 € im Monat frei verfligen. Die finanziellen Moglichkeiten der 20- bis 25jahrigen ist stark
abhangig vom Ausbildungsstand und Berufsstatus. Die relativ geringe Mittelausstattung hat eine
hohe Preissensibilitdt von Jugendlichen zur Folge. In Tabelle 3-1 werden Angebote genannt, die diese
Preissensibilitat beriicksichtigen. Das Schiiler-Ferien-Ticket Thiiringen und die Schiiler-Ferien-Uhr ist
ein Angebot, dass bereits 1993 von der Omnibusverkehr Saale-Orla-Rudolstadt GmbH erstmals
angeboten wurde und spater auf das gesamte Gebiet des Landes Thiringen ausgeweitet wurde. Das
Ferien-Ticket Bayern zeichnet sich dadurch aus, dass es auch von Studenten bis zu einem Alter von
27 Jahren erworben werden kann. Es berechtigt allerdings nicht zur Nutzung des gesamten
Spektrums an offentlichen Verkehrsmitteln. Es existieren unterschiedliche Modelle dieser Ferien-
Angebote mit spezifischen Vor- und Nachteilen. Das dritte Beispiel ist das Junior-Ticket des
Verkehrsverbunds Rhein-Sieg. Vorteile dieses Angebots ist die Ausrichtung auf den Freizeitverkehr
und die Kundenbindung, die Uber eine Kundenkarte ermoglicht wird. Aufbauend auf dieser
Kundenkarte konnte den Heranwachsenden altersspezifische Angebote unterbreitet werden.
Inwieweit dies beim Junior-Ticket bereits vollzogen wird, ist nicht bekannt. Die RMV-CleverCard
erlaubt es Schilern und Auszubildenden in den Ferien im gesamten RMV-Gebiet kostenfrei
offentliche Verkehrsmittel zu nutzen. SchlieBlich sei auf das Angebot ,,Gleis 7 verwiesen, welches in
der Schweiz erworben werden kann und in dieser Form in Deutschland wohl nicht umsetzbar ist. Es
handelt sich dabei um eine Jahresnetzkarte der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) fir
Heranwachsende bis 25 Jahren, welche taglich ab 19 Uhr auf dem gesamten Streckennetz der SBB
sowie auf dem Netz von (iber 100 privaten Transportunternehmen giiltig ist. Ein dhnliches Konzept
wird in den Niederlanden fiir Studenten angeboten, die Anspruch auf staatliche Studienférderung
haben. Mit der OV-Studentenkaart haben die Studenten dann die Mdoglichkeit, im gesamten Gebiet
der Niederlande zu bestimmen Zeiten kostenfrei 6ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen. Die
Einfihrung dieses Tickets Anfang der 1990er wurde umfangreich wissenschaftlich begleitet (CHEUNG
ET AL., 1996). Die Konditionen wurden seit der Einflihrung mehrfach angepasst.
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Tabelle 3-1 — Ausgewdhlte Mobilitatsangebote fiir Heranwachsende - Teil 1 - Quelle: erweiterte, aktualisierte und
ergdnzte Zusammenstellung nach an BAUMER ET AL. (2002)

Mobilitatsangebot

Anbieter

Produktbeschreibung

Tickets und Tarife

Schiler-Ferien-Ticket Thiringen
Schiler Ferien-Uhr Thiringen

Ferien-Ticket-Bayern

Junior-Ticket

- Nahverkehrsservicegesellschaft
Thiringen mbH -
http://www.nvsthueringen.de/

- DB Regio AG - Region Stidost -
www.bahn.de/thueringen

- Marketingkooperation Bus Thiiringen
e. V.- www.bus-thueringen.de

- Verkehrsgemeinschaft
Mittelthiringen GmbH -
www.nahverkehr.de

- DB Regio AG - www.bahn.de/bayern

- Bayerische Oberlandbahn

- Minchner Verkehrsverbund

- Verkehrsverbund GroRraum Nirnberg
- Regentalbahn

- Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH -
www.vrsinfo.de

in den Sommerferien mit der ,,Ferien-
Flatrate” Bahn-Regionalverkehr, Bus
und StraBenbahnen (19€) bzw.
Busverkehr (Schuler-Ferien-Uhr — 9€)
in Thiiringen nutzen
Schiler-Ferien-Uhr wird seit 1993
angeboten

gilt fir Schiler bis zu 20 Jahren
Angebot beinhaltet Rabatte bei
Bonuspartnern

Jugendgerechte Internetprasenz:
http://www.sft-thueringen.de/

Fir Schiler und Studenten bis 25
Jahren zum Preis von 43€ (2010)

Seit 1992 fiir den Zeitraum der
Sommerferien angeboten

Gliltig fur Zige der DB AG und bei den
Kooperationspartnern

Fiir Personen bis 20 Jahren zum Preis
von 14,70€ (oder 12,70€ im Abo)

An Werktagen ab 14 Uhr im gesamten
VRS-Gebiet giiltig, an Wochenenden
und Feiertagen ganztagig

Zum Erwerb ist eine Kundenkarte
notwendig

RMV-CleverCard

Gleis 7

- Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV)

- Schweizerische Bundesbahnen -
www.gleis7.ch

Ausbildungstarif fur Schilerinnen und
Schiler sowie fiir Auszubildende
Dariiber hinaus bietet die
Internetseite http://www.deine-
welt.de/ Tipps fur Freizeitaktivitaten,
Gewinnspiele

16jahrige Einsteiger erhalten die Gleis-
7-Karte besonders glinstig

Als Zusatzkarte zum Halbtax (dhnlich
der DB Bahncard) zum Preis von 99 sFr
angeboten (Halbtax 249 sFr) —
zusammen ca. 160 €

Glnstigere Abonnement-Angebot
vorhanden

Sehr aktuelles Internetangebot mit
Veranstaltungshinweisen und
Ticketverlosungen

OV-Studentenkaart

- Informatie Beheer Groep
- www.ib-groep.nl

Eine Art Semesterticket fir die
Niederlande (giiltig im gesamten Land)
Flr Studenten, die Anspruch auf die
niederldandische Studienfinanzierung
haben

Gilt, mit zeitlichen Einschrankungen,
fur alle 6ffentlichen Verkehrsmittel in
den gesamten Niederlanden.

Fortsetzung auf der folgenden Seite
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Tabelle 3-1 — Ausgewdhlte Mobilitatsangebote fiir Heranwachsende — Teil 2 - Quelle: erweiterte, aktualisierte und
ergdnzte Zusammenstellung nach an BAUMER ET AL. (2002)

Mobilitatsangebot

Anbieter

Produktbeschreibung

Nachtangebote

Nordfriesland-Nacht-Taxi

Havag DiscoBus

Kreis Nordfriesland

Ministerium fur Wirtschaft,
Technologie und Verkehr des Landes
Schleswig-Holstein
Taxiunternehmen im Kreis
Nordfriesland
Verkehrsgemeinschaft Nordfriesland
Regional

Hallesche-Verkehrs-AG —
www.havag.com

50% Rabatt auf Taxifahrten mit einem
Gutscheinsystem

Vor allem als Projekt zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit initiiert
Finanzierung aus
Finanzausgleichszahlungen des Landes
fiir den OPNV an die Kreise

Verbindung von Discotheken in Halle
an gering frequentierten Tagen als
Rufbus zu erreichen

Mobilitétserziehung, Information und Awareness

,Mobility —und ihre Stadt
bewegt sich” -
http://www.mobility-

online.de/

,Das Mobi-Race”

,Mobil mit Bus und Bahn*
Schulberatung des HVV

,Pauk & Ride“ — Das junge -
Mobilitatsnetz des VGN

Fantasy-Charaktere als
Identifikationsfiguren

DaimlerChryler AG
Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr GmbH

Miinchner Verkehrsgesellschaft mbH
(MVG)

Hamburger Verkehrsverbund GmbH

Verkehrsverbund GroRraum Nirnberg
(VGN)

Forschungsgesellschaft Mobilitat

Verkehrssimulationsspiel bei dem in
einer selbst zu entwickelnden Stadt
der Verkehrs moglichst attraktiv sowie
wirtschaftlich und 6kologisch gestaltet
werden muss

Spielerisches erlernen der
Zusammenhange von Mobilitat und
Verkehr

Erweitertes Nachfolgeprojekt
www.deintown.de

Schulheft fur den 6ffentlichen
Personennahverkehr in Miinchen

Beratung an Schulen zur Férderung
des selbststandigen Umgangs mit den
Angeboten des 6ffentlichen Verkehrs
Fir unterschiedliche Klassenstufen
abgestimmtes Angebot an Materialien
und Unterrichtsprojekten

Projekte zur Vandalismuspravention

Klassische Mobilitatserziehung fir
Schiler in Grundschulen und der
Sekundarstufe | (1. bis 10.Klasse)
Besonderheit: umfangreiches
Internetangebot mit
Unterrichtsmaterialien, Informationen
zur Mobilitat, zu Ausflugsmoglich-
keiten und zu Ticketpreisen

Gestaltungsvorschlag fir die
Kommunikation von Mobilitatsthemen
(URANITSCH, 2006)

Anwendung neuer padagogischer
Modelle in einem Mobilitatsquizspiel
mit 600 Fragen aus 6 Bereichen

Ca. bis zur Klassestufe 8 geeignet
www.urbantroll.com
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Tabelle 3-1 — Ausgewdhlte Mobilitatsangebote fiir Heranwachsende — Teil 3 - Quelle: erweiterte, aktualisierte und
ergdnzte Zusammenstellung nach an BAUMER ET AL. (2002)

Mobilitatsangebot Anbieter Produktbeschreibung

Beteiligung von Heranwachsenden

- Kampagnenkoordination: BUND NRW
- Wouppertal Institut fir Klima, Umwelt,

Energie GmbH - Heranwachsende entwickelten Ideen
Kampagne ,,YOU-Move.NRW* - Zahlreiche NGOs, fur die Entwicklung nachhaltiger

Jugendorganisationen, Mobilitat

Verkehrsunternehmen,

Nutzer/Verbraucherverbinde

- EU-Projekt bei dem Jugendliche aus
Berlin, Bukarest, Gdynia und
Rotterdam gemeinsam eine
europaische Werbekampagne fiir
nachhaltige Mobilitat gestalteten

- Youngsters Overhaul today’s Urban
YOUTH - Jugend wirbt flr Transport Habits
umweltfreundliche Mobilitat - P.O.P.-Consulting Berlin
(Projektkoordinator)

- Filme sollen v.a. Diskussionen der
Heranwachsenden anregen und zur
Auseinandersetzung mit ihrer eigenen

Kurzfilme - Mobiel21 Mobilitat beitragen
http://www.mobiel21.be/ - Filme als modernes Mittel zur
Steigerung der Aufmerksamkeit und
Reflektion zu einem Thema (CANTERS
und Auwerx, 2006)
Vernetzbare Angebote

- Verringerter monatlicher Grundpreis,
- teilAuto — www.teilauto.net verringerte Kaution, Erlass des
einmaligen Startpreises

ErmaRigte CarSharing-
Gebihren fir Studenten

- Richtet sich nicht ausdriicklich an
Heranwachsende, wird jedoch
insbesondere von diesen genutzt

velib - Offentliche Fahrrdderin -  Stadt Paris
Paris http://www.velib.paris.fr/

- Abo-Kunden der LVB erhalten die
UmweltCard GOLD, die es erlaubt,
Fahrradern des Verleihers , nextbike”
fir eine Stunde kostenfrei zu nutzen

- Standorte der Fahrrader im Internet
abrufbar

- Nextbike — www.nextbike.de
Nextbike Leipzig - Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH —
www.lvb.de

Neben den in Tabelle 3-1 genannten Beispielen existieren weitere allgemeine Malknahmen im
Bereich Tickets und Tarife. Im Ausbildungs- und Schiilerverkehr ist es zum einen wiinschenswert,
dass die Fahrkarten nicht nur zwischen Wohn- und Ausbildungsort Giltigkeit besitzen, sondern auch
fiir Freizeitwege verwendet werden kdnnen. Zum anderen ist es wichtig, ausreichende Sitzplatze zur
Verfligung zu stellen, um das Image des offentlichen Verkehrs in den Augen des ,Zwangskunden
Schiiler” nicht negativ zu beeinflussen. Es bietet sich an, Heranwachsende beim Erreichen der
Altersgrenzen flur ermaRigte Tarife mit weiteren speziellen Tarifangeboten zu kédern (MATTHES ET AL,
2003). So gibt es z.B. in Thiiringen ein Semesterticket speziell fiir Absolventen. Damit kénnen diese
nach erfolgreichem Studienabschluss weitere sechs Monate Nahverkehrsziige in Thiringen nutzen.
Die Bedeutung von zielgruppengerechtem Marketing fir Heranwachsende erkannte z.B. auch die DB
Regio, wie HARNISCHFEGER (2009) in einem Artikel zeigt. Eine Malnahme, die eher die
Angebotsplanung betrifft, ist die gute Erreichbarkeit von Freizeitbeschaftigungen (z.B. Musikschule,
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Sportverein) um offentliche Verkehrsmittel auch fir Freizeitwege attraktiv zu machen. Gleiches gilt
fur abendliche und nachtliche Fahrten zu Kino, Gastronomie, Theater und Disco.

Neben speziellen Tarifen zahlen Nachtangebote zu MaRnahmen, welche die Angebotsplanung
betreffen. Zahlreiche Verkehrsunternehmen bieten Nachtbus- oder Rufbuslinien an, die anteilsmaRig
stark von Heranwachsenden genutzt werden (RoODE, 2001). Ein innovatives Nachtangebot im
landlichen Raum stellt das Nordfriesland-Nacht-Taxi dar. Da im Flachenkreis Nordfriesland weite
Anfahrtswege zu Veranstaltungsorten zuriickgelegt werden miissen und Busse zu spater Stunde oft
nicht mehr fahren, wurde in Kooperation mit Taxiunternehmen ein gutscheinbasiertes Rabattsystem
eingefiihrt, welches Jugendlichen einen Nachlass von 50% auf den normalen Taxitarif bietet.
Legitimiert wird das Angebot vor allem auch als MalBnahme zur Verringerung des Risikos, dass
Jugendliche unter Alkoholeinfluss am StralRenverkehr teilnehmen. Der Havag-Discobus ist eines von
zahlreichen Beispielen fir Nachtangebote, die jugendliche Discothekenbesucher ansprechen. Durch
derartige Angebote sollen Verkehrsunfille von Jugendlichen nach Discobesuchen verringert und
Mobilitdtschancen fiir Jugendliche ohne Auto verbessert werden. Ahnlichkeit besitzen diese Offerten
mit Nachbusangeboten, wie sie z.B. auch im Raum Frankfurt a.M. eingesetzt werden.

Im Bereich der Verkehrs- und Mobilitétserziehung (vgl. Abschnitt 3.2) kann auf einen groBen Fundus
an Unterrichtsmaterialien, Handlungsleitfaden und wissenschaftliche Berichte zuriickgegriffen
werden (vgl. DEETIEN, 1997, ECHTERHOFF ET AL., 1999). Die Mobilitatserziehung sollte neben der
Vermittlung der sicheren Fortbewegung im StraRenverkehr drei padagogische Funktionen erfiillen:
die Vermittlung gesundheitlicher Aspekte, das Erlernen von umweltschutzbezogenen
Zusammenhangen sowie die Bewegungs- und Sozialerziehung. An die Mobilitatserziehung wird ein
hoher Anspruch gestellt, der sich in Lehrplanen bisher jedoch nur unzureichend widerspiegelt.
Verkehrsunternehmen wirken haufig als Mitinitiatoren von MalRnahmen, die der Mobilitatserziehung
dienen. An dieser Stelle sei exemplarisch auf das Hamburger Projekt ,Mobil mit Bus und Bahn“
verwiesen, welches explizit mit dem Ziel initiiert wurde, neue Kunden in der Altersgruppe der unter
18jahrigen zu gewinnen (HUBER und RHODE, 2000). In dieser Hinsicht hebt sich dieses Projekt in
gewisser Weise von dahnlichen MaRnahmen ab, die vor allem das Ziel verfolgen, die
Verkehrssicherheit zu erhéhen. Im Beispiel aus Hamburg kénnen Schiiler unter anderem in
selbststandig durchgefiihrten Forschungsaktivitaten verschiedene Projektthemen aufarbeiten und
sich so intensiv mit dem offentlichen Verkehr beschaftigen. Neben MaRnahmen an Schulen und
Freizeitinstitutionen gibt es spezielle Lernsoftware, mit der Kindern Zusammenhange von Mobilitét,
Verkehr und Umweltwirkungen spielerisch nahe gebracht werden sollen. Als Beispiel sei hier das
Projekt ,Mobility” genannt, welches mit der Software ,dein|t|]o|w|n“ ein ambitioniertes
Nachfolgeprodukt erhielt. Von einigen Verkehrsunternehmen werden Spiele veranstaltet, die z.B. in
Form von Stadterallys interessierte Heranwachsende mit dem o6ffentlichen Verkehr in einer
Kombination von Beteiligung und Spiel vertraut machen sollen. Zur Mobilitatserziehung sind auch
Malnahmen zu zdhlen, die Einblick in Unternehmensstrukturen und technische Ablaufe gewéahren.
Die MaRnahmen und Aktionen im Bereich Mobilitatserziehung richten sich nahezu ausschlieflich an
Personen unter 18 Jahren. Der Einsatz fir dltere Heranwachsende wurde bisher nicht erprobt.
Informations- und Awarenesskampagnen arbeiten teilweise mit dhnlichen Ansdtzen und Methoden
wie Projekte der Mobilitdtserziehung. Die Basis fiir erfolgreiche Angebote bilden gut zugadngliche und
qualitativ hochwertige, zielgerichtete Informationen. Ein Beispiel fir die Verknipfung von
mobilitdtspadagogischen Elementen und einer auf Information und Awareness aufbauenden
Imagekampagne ist das Miinchner Projekt Mobi-Race (HEIPP UND KONIG, 2006). Ein weiteres Beispiel,
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ist das Projekt Pauk & Ride. Dieses verfolgt das Ziel, geeignete MaRBnahmen und Materialien im
Bereich der Mobilitdtserziehung bereitzustellen um die Gestaltungskompetenz von
Heranwachsenden zur umweltgerechten Verkehrsmittewahl zu férdern. Besondere Beachtung
verdient dabei die sehr umfangreiche Internetprasenz, die zahlreiche Unterrichtsbeispiele bereitstellt
(DECHAMPS ET AL., 2005).

In einigen Kampagnen und Projekten von Verkehrsunternehmen wird auf die Beteiligung von
Heranwachsenden bei der Verbesserung des Angebotes an Mobilitatsdienstleistungen gesetzt.
Jugendliche agieren dabei als Ideengeber fiir eine Verbesserung des Angebots im offentlichen
Verkehr, sollen in speziellen Jugendbeirdten Vorschlage duBern oder als Fahrbegleiter fliir Ordnung
sorgen. Die Kampagne ,you-move.nrw“ (REUTTER, 2004a, REUTTER, 2004b) ist ein in Nordrhein-
Westfalen durchgefiihrtes Vorzeigeprojekt im Bereich Beteiligung von Heranwachsenden.
Jugendliche waren aufgefordert, Vorschlage fiir Projekte einzureichen, die eine jugendgerechte und
umweltfreundliche Mobilitatsgestaltung erlaubt. Aus knapp 100 Beitrdgen wahlte eine Jury die
besten Projekte aus, die dann moglichst Offentlichkeitswirksam prasentiert wurden. Vier
Themenfelder des Wettbewerbs waren vorgegeben (REUTTER ET AL., 2003): 1. Mobil durch junge
Verkehrsmittel: neue Mobilitdt (Ideen fir die Kombination von Inline-Skates, Fahrrader, Skateboards
etc. und dem offentlichen Verkehr, sowie Ideen fiir neue Angebote im Freizeitbereich wie Discolinien
und Nachtbusse); 2. Ohne Grenzen mobil (Ideen fiur Tickets und Tarife); 3. Mobilitdt besser managen
(Ideen fiir bessere Informationen); 4. Erlebnis Nahverkehr (Die Spal3- und Erlebniskomponente des
offentlichen Verkehrs sollte Gber Ideen fir besseres Design, Unterhaltung fir unterwegs und der
Gestaltung von Haltestellen angesprochen werden.). Ideen, die in den Wettbewerb eingebracht
wurden, waren z.B. die Umgestaltung von Bussen und Stralenbahnen, der Einsatz jugendlicher
Fahrzeugbegleiter als Berater und Helfer im OV (Mobile Angels) sowie Kopfhéreranschliisse mit
Musikprogramm von jugendlichen Nachwuchsbands der Region in Bussen. Es wurden sechs
Erfolgsfaktoren fiir die Projekte benannt:

1. Belohnungen, Preise

Selbstdarstellung in der Offentlichkeit

Funktionierende Netzwerke

Umsetzungsmoglichkeit der Projekte durch die Politik und die Verkehrsunternehmen
Der Spal¥faktor und die Erlebnisqualitat

o vk wnN

Das Wissen und die Kompetenz der Teilnehmer

Je besser verschiedene Angebote ineinander greifen, desto groRRer ist die Chance, dass Jugendliche
nach dem Fihrerscheinerwerb nicht vollstandig auf den Pkw umsteigen. Die in Tabelle 3-1 genannten
Beispiele fiir vernetzbare Angebote kdnnen als Bausteine fiir die Verkniipfung von Pkw, OV und
Radverkehr dienen. Verleihrader wie in Paris und Leipzig sind dabei durch die Tarifstruktur besonders
flir Heranwachsende geeignet. Fir kurze Nutzungen bis zu 30 Minuten (Paris) bzw. einer Stunde
(Leipzig) werden keine Gebiihren erhoben. Eine Erweiterung des OV-Angebots durch einen Pkw-
Baustein ist in Form des Car-Sharing moglich. Durch eine geeignete Tarifstruktur kann dieses Angebot
insbesondere fiir Heranwachsenden ab 18 Jahren beworben werden. Denkbar wére die Kombination
mit einem OV-Abonnement. Ein vernetzbares Angebot, welches bisher nicht direkt zur Ansprache
von Heranwachsenden genutzt wurde, ist das Mobilpaket. Mobilpakete sind Angebote, die
verschiedene Dienstleistungen biindeln und als Paket mit attraktiven Rabattmoglichkeiten beworben
wird. Solche Angebote wurden bereits in einigen Verkehrsunternehmen erprobt. Gelingt es, die
Preisgestaltung den begrenzten finanziellen Mitteln der Gruppe der Heranwachsenden anzupassen,
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so kénnte mit einem derartigen Angebot eine fiir diese Kundengruppe attraktive Zugriffsmoglichkeit
auf unterschiedliche Verkehrsmittel mit einem einzigen Zugangssystem erfolgen. Das Angebot eines
Mobilpakets eroffnet weiterhin neue Moglichkeiten im Bereich des Stammkundenmanagements.
Uber eine genaue Analyse der Nutzungsgewohnheiten kénnen MaRnahmen angepasst und das
Angebot somit weiter attraktiviert werden. Eine zielgruppenspezifische Kundenansprache zum Zweck
der Kundenbindung wird somit ermdglicht.

Internationale Beispiele

Die Forderung nachhaltiger Mobilitdat von Heranwachsenden wird auch in anderen Landern in
unterschiedlicher Form angestrebt. Es dominieren MalRnahmen zum Mobilitdtsmanagement, zur
Forderung des Ful3- und Radverkehrs sowie das Thema Verkehrssicherheit. Projekte, die explizit
Anreize zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel entwickeln, finden sich nur vereinzelt.

ECOMOB - Equal Chances of Mobility in Rural Space

In der Osterreichischen Gemeinde Straden wird derzeit ein Projekt zur Mobilitdit von
Heranwachsenden im landlichen Raum durchgefiihrt (JAUSCHNEG, 2009). Ziel dieses Projektes ist es,
das Mobilitatsverhalten und die Mobilitdtsbediirfnisse von Heranwachsenden zu erfassen um daraus
planerische Leitlinien abzuleiten, die eine Sicherung der Lebensqualitdt, Chancengleichheit in der
Mobilitatsteilhabe und eine nachhaltige Gemeinde- und Regionalentwicklung ermdoglichen.

EU-Projekt MOST — Mobility Management Strategies for the Next Decades

Im EU-Projekt MOST wurden ca. 30 Demonstrationsvorhaben im Mobilitditsmanagement praktisch
erprobt. Es wurden die Bereiche Tourismus, Schule, Krankenhduser, Mobilitatsberatung und
Mobilitdtszentralen untersucht. Im Bereich des schulischen Mobilitditsmanagements wurden vor
allem Moglichkeiten der Reduktion von MIV-Fahrten von und zur Schule diskutiert. Vorgeschlagen
wurden Aktionen wie ,Autofreie Schulwochen”, sogenannte ,bike-pools” zur Forderung des
Fahrradverkehrs, die Erstellung schulischer Mobilitdtsplane und die Einsetzung von
Mobilitatsberatern in Schulen. Insbesondere in England ist schulisches Mobilitdtsmanagement stark
vertreten.

EU-Projekt ,SUN — Saving Energy by Using Mobility Management in Schools”

Ein weiteres EU-Projekt aus dem Bereich Mobilitdtsmanagement wurde in den Jahren 2000 und 2001
in Zusammenarbeit mit Schulen in Deutschland, Italien, Osterreich und GroRbritannien durchgefiihrt.
Schiller waren dabei aufgefordert, Angaben zu ihrem Verkehrsverhalten zu machen. Ziel des
Projektes war die Reduktion von Hol- und Bringdiensten. Schulen in GrofRbritannien wiesen mit 60%
den hdchsten Anteil an MIV-Begleitwegen auf. In Osterreich (40%), Italien (25%) und Deutschland
(10%) war dieser Wert bedeutend geringer. Achtzig Prozent der britischen Kinder, die mit dem Pkw
zur Schule gefahren werden, gaben an, noch nie ein anderes Verkehrsmittel benutzt zu haben. In
Italien betrug dieser Wert ebenfalls 80%, in Osterreich war er mit 60% etwas geringer. Fir
Deutschland wurden keine Aussagen zu diesem Punkt erhoben. Als besonders erschwerend fir eine
Anderung des Mobilititsverhaltens wurden weite Distanzen zum Ausbildungsplatz, eine schlechte
Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr und fehlende Radwegenetze identifiziert.
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EU-Projekt ,,Provider”

Das Projekt ,Provider” knlpft an Ergebnisse des EU-Projektes ,SUN“ an. Ziel des Projektes ist die
Bildung eines europaweiten thematischen Netzwerkes sowie der Aufbau einer Internet-Plattform zur
Forderung nachhaltiger Ansatze der Mobilitdat von Heranwachsenden. Ein Ergebnis des Projektes ist
eine Internet-Plattform (www.schoolway.net), auf der frei zugangliche Informationen und Hilfen fiir

die schulische Erziehung zur nachhaltigen Mobilitdt und die Erstellung von Mobilitatsplanen fir
Jugendliche angeboten werden.

EU-Projekt ,,STEP BY STEP — Awareness for clean urban transport

Im Rahmen des EU-Projekts , Step by Step” wurden in Frankfurt a.M. und in Danzig Projekte und
Informationskampagnen zur Forderung des 6ffentlichen Verkehrs durchgefiihrt. An einer Frankfurter
Schule wurde zu diesem Zweck Unterrichtseinheiten zur Mobilitatserziehung erarbeitet (BRUNOTTE ET
AL., 2004, TRAFFIQ, 2004, BIEN, 2007). In Danzig wurde ein Wettbewerb initiiert, bei dem Schiiler ihre
Eltern zur Nutzung Ooffentlicher Verkehrsmittel (berzeugen sollten (FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
MOBILITAT, 2004).

Internationale Aktionstage und Aktionswochen

Aktionstage und Aktionswochen dienen neben der Mobilitatserziehung im Unterricht als
MaBnahmen, um dem zunehmenden Trend der Autonutzung fiir den Weg zur Ausbildungsstatte
entgegenzuwirken. Da diese MaRnahmen (iberwiegend zur Starkung des nichtmotorisierten Verkehrs
fiihren sollen, der 6ffentliche Verkehr hingegen nur am Rande bedacht wird, werden hier nur einige
Beispiele schlagwortartig genannt (vgl. EISENMANN ET AL., 2005). Der ,,I walk to school day“ wird
jahrlich im September oder Oktober begangen. Schiiler und Lehrer sind aufgefordert, zu FuR oder mit
dem Fahrrad zur Schule zu gelangen. Fiir die Schiller werden Spiele und Informationsveranstaltungen
auf dem Schulgeldande angeboten. Ein dhnliches Konzept verfolgt der ,,Car free school day”, der in
Kanada, den USA und GrofRbritannien durchgefiihrt wird. Es wird dabei auch die Benutzung
offentlicher Verkehrsmittel angeregt. Der ,,Park away school day (Walk a block, park and walk)”
wird in Kanada und GroRbritannien durchgefihrt. Eltern werden aufgefordert, die letzte Etappe zur
Schule zu FuR zurlickzulegen.

Weitere Aktionsbeispiele aus dem Ausland

Weitere Aktionen zur Anderung des Mobilititsverhaltens weisen eher langfristigen Charakter auf.
Dazu zadhlen Gehgemeinschaften (,,Walking busses”, , Pedibus®), die es Kindern ermdoglicht, den
Schulweg in der Gruppe mit anderen Schilern und mit einer Begleitperson zuriickzulegen. Dadurch
werden Sicherheitsbedenken abgebaut (CANTERS, 2008). Diese Aktion ist aus GroRbritannien, der
Schweiz, Osterreich, den USA und Australien bekannt. Konzeptionell &hnlich sind Radfahr-
Gemeinschaften (,,Bicycle-pooling”, ,,Cycling train“) und Pkw-Fahrgemeinschaften (,,Car pooling*,
»Car sharing”) aufgebaut. Eine Aktion, die auch den 6ffentlichen Verkehr mit einbezieht, wurde in
Bozen (ltalien) durchgefiihrt. Dort bekommen Kinder in der Mobilitdtserziehung Punkte fir
umweltfreundliches Verkehrsverhalten. Diese wurden in ein Bonusheft eingetragen, mit dem
schlieRlich Preise gewonnen werden konnten.
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Innovative Regelungen im RMV

Tabelle 3-2 zeigt eine Auswahl bestehender MalRnahmen im RMV, die die Nutzung o6ffentlicher
Verkehrsmittel fiir Heranwachsende attraktiver gestalten.

Tabelle 3-2 — Innovative Regelungen im RMV mit positiven Effekten fiir Heranwachsende

Innovative Regelungen im RMV

Angebotsplanung - Abstimmung des Schiilerverkehrs mit Unterrichtsanfangs- und endzeiten

- Magazin RMV-Mobil mit Ausflugstipps, Tipps zum OV und Mobilitat
Information - Jugendseite www.mainmove.de
- Jugendseite www.deine-welt.de

- Mit einer Fahrkarte alle Nahverkehrsmittel im RMV nutzen (Regio, S-, U-,
StraBenbahn, Bus)

- Kinder bis 6 Jahre kostenlos

- Kinder von 6 bis 14 Jahren giinstige Kinderfahrkarten

- Beliebiges Startdatum fir Wochen- und Monatskarten

- Tages-, Wochen-, Monatskarten sind Ubertragbar

- Jahreskarte ist jederzeit kiindbar (kein finanzielles Risiko)

- Hessenticket

- Handyticket

- CleverCard (fiir Schiler und Azubis -- glltig zwischen Wohnort und
Ausbildungsstatte, in den Ferien RMV-weit)

- Anschlussfahrkarten fiir Zeitkartenbesitzer

- Gruppentarife

- Mitnahmeregelung mit Zeitkarte ab 19 Uhr, an Wochenenden und Feiertagen
(1 Erwachsener, bis zu 3 Kinder)

Tarif/
Vertrieb

- Kostenlose Fahrradmitnahme
- Online-Fahrplanauskunft (mit Zusatzauskiinften z.B. zur Barrierefreiheit)
- Fahrplanauskunft aufs Handy "rmv2go" (WAP)

Service/
Dienstleistung

Kooperation - RMV-Erlebniscard

AbschlieBend werden einige MalRnahmen zur Kundenbindung und Neukundengewinnung, die in der
Zielgruppe der Heranwachsenden Anwendung finden kénnen in Tabelle 3-3 zusammengefasst.

Tabelle 3-3 — MalRnahmen zur Kundenbindung und Neukundengewinnung in der Zielgruppe der
Heranwachsenden —Teil 1

- Anpassung Liniennetz

- Erhohung Taktdichte

- Erhéhung Bedienungshaufigkeit

- Verbesserung Umsteigebeziehungen

- Adaquate Beforderungskapazitaten zu den Spitzenzeiten bereitstellen

- Bedarfsorientierte Angebote (z.B. Spatverkehre, Discobusse, Nachtbusse)
- Anbindung von Einrichtungen, die von Jugendlichen frequentiert werden
- Neue Linienfiihrung (gemeinsam mit Finanzpartnern)

Angebotsplanung

Fortsetzung auf der folgenden Seite
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Tabelle 3-3 — MalBnahmen zur Kundenbindung und Neukundengewinnung in der Zielgruppe der
Heranwachsenden —Teil 2

Information/
Imagepflege

Standortbezogene Fahrplanaushénge in Schulen

Tag der offenen Tir

Stadtpldane und Fahrplane fiir Jugendliche und Kinder erstellen
Attraktives Fahrkartendesign

Ansprechende (nicht anbiedernde) Werbung fiir Angebotsverbesserungen

Tarif/
Vertrieb

Fahrpreisermafigungen

Verglinstigungen auch auRerhalb der Schulzeiten (Schiler-Freizeit-Ticket)
Zu bestimmten Tages- und Nachtzeiten nochmals ermaRigter Tarif

Voller Preis erst ab 167, 18?

Dauerkarten

Service/
Dienstleistung

Komfort der Fahrzeuge

Ausstattung, Gestaltung der Haltestellen

Einfach zu bedienende Kartenautomaten

Bike and Ride

Zugangskontrollierte Bereiche in Bike and Ride-Anlagen
Fahrradverleih an OPNV-Haltestellen

Kooperation/
Entwicklung neuer
Geschaftsfelder

Zielgruppenorientierte intermodale Mobilitdtsdienstleistungen
Bereitstellung Stellplatze fur Car-Sharing-Anbieter in Haltestellenndhe
Kooperation mit Fahrradverleihfirmen
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