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1 Verkehr und soziale Kosten

Inzwischen hat die Zahl der gemeldeten Pkw in der westlichen Bundesrepublik 30
Millionen Uberschritten (vgl. Tab. 1). Auf fast jeden zweiten Einwohner, Neugebore-
ne, Kinder, Jugendliche und Hochbetagte mitgerechnet, entféllt heute ein Auto; auf
jeden Haushalt (27 Millionen) langst mehr als ein Auto. Eine solche Motorisierung
hatte nicht stattgefunden, wenn nicht das Auto viele persodnliche Vorteile bieten
wirde: individuelle Freiheit, Zeitgewinn, Bequemlichkeit usw.. Von diesem personli-
chen Nutzen einmal abgesehen, entstehen durch den Autoverkehr eine Fulle
sozialer Kosten, die insbesondere diejenigen Gruppen zu tragen haben, die nicht

vom Auto profitieren. Der Kostenseite sind zuzuschlagen:

- der Autoverkehr gefdhrdet Menschen, am allermeisten Kinder und alte Men-
schen,

- er ist der schlimmste Larmverursacher,

- er verschmutzt die Luft,

- er bendtigt enorme Flachen sowohl flr die "Fahr'-Zeuge als auch "Steh"-Zeu-
ge

- er beeinfluBt das Wohnen und die Ortsverbundenheit von Bewohnern,

- er fordert Zentralisierungstendenzen, so daB die Wege zu verschiedenen
Zielorten weiter statt kurzer werden,

- er verdrangt den o&ffentlichen Personennahverkehr (OPNV).

Die mangelnde Verkehrssicherheit kommt u. a. in den hohen Unfallzahlen von
Kindern zum Ausdruck. Das Unfallrisiko von Kindern ist in der Bundesrepublik

héher als in jedem anderen Land Europas.

Was den Verkehrslarm betrifft, kann man davon ausgehen, daB die Gerausche
von Kraftfahrzeugen von denjenigen Personen als besonders stdrend wahrgenom-
men werden, die diesen Gerduschen unfreiwillig ausgesetzt sind. Schallemissionen
wirken schlafstérend, beeintrachtigen die Konzentration, erschweren Unterhaltungen
und wirken ab ca. 85 dB (A) gehérschadigend. Doch der durchschnittliche Larm-



pegel starken Stadtverkehrs liegt im
Bereich von 80 dB (A) und zu
bestimmten Spitzenzeiten noch weit
darGber. Im Zusammenhang mit
dem “"Sommer-Smog" im letzten
Jahr ist dieser Aspekt: das Auto
als Luftverschmutzer bzw. als "Um-
weltschadlung”, verstarkt ins Blick-
feld gerlickt. Besonders giftig ist
zuviel Ozon in der Luft. Der groBte
Teil der Vorlaufersubstanzen flir das
Ozon wird durch den Autoverkehr

erzeugt.

Der Platzanspruch des Autoverkehrs
hat zu einer Verknappung von
Flachen fir andere Zwecke gefuhrt.
Fur den Autoverkehr gibt es detai-
liete Angaben in Form von Richt-
linien Uber Abmessungen und den
Flachenbedarf in Abhangigkeit vom
Verkehraufkommen und dem Stell-
flachenbedarf, die stets als erstes
berlicksichtigt werden. Gerade der
Stellflachenbedarf hat sich mit der
kontinuierlich ansteigenden Zahl der
zugelassenen Autos in den letzten
Jahren ganz besonders erhdht. Der
"ruhende Verkehr" nimmt nicht nur
Platz weg, sondern tragt auBerdem
zu einer Erhdhung des Unfallrisikos

bei, indem er namlich als Sicht-
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Tabelle 1: Entwicklung der Pkw-Zahlen
in der Bundesrepublik

Jahr Anzahl Pkw
Stand - in 1 000 -

jeweils

1. Juli

1956 2 136
1957 2 584
1958 3 097
1959 3 684
1960 4 489
1961 5 343
1962 6 335
1963 7 305
1964 8 274
1965 9 267
1966 10 302
1967 11 016
1968 11 683
1969 12 585
1970 13 941
1971 15 115
1972 16 055
1973 17 023
1974 17 341
1975 17 898
1976 18 920
1977 20 020
1978 21 212
1979 22 535
1980 23 192
1981 23 731
1982 24 105
1983 24 580
1984 25 218
1985 25 845
1986 26 917
1987 27 908
1988 28 878
1989 29 755
1990 30 685
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hindernis wirkt: der Autofahrer sieht z. B. ein Kind nicht, wenn es sich zwischen
den dicht parkenden Autos befindet und dann plétzlich und unerwartet auf der

Fahrbahn erscheint.

Unfalle

Ml
i

Genauso wenig Chancen hat ein Kind, das herankommende Auto zu sehen, weil
es noch nicht groB genug ist, um Uber die parkenden Autos hinwegzusehen.
Parkende Autos als Sichthindernis werden von Eltern oftmals als wichtigste Ursa-

che des hohen Unfallrisikos von Kindern angesehen (Flade et al. 1988).



Larm(Schutz)

Essen
trtlendert

Die Entwicklung von Ortsverbundenheit und die Identifizierung mit dem Wohnnah-
bereich und dem Wohngebiet wird behindert, wenn WohnstraBen keine Aufent-
haltsorte, sondern nur noch Transportwege sind. R&umliche N&he verliert an Be-
deutung, wenn man motorisiert ist, denn man kann in relativ kurzer Zeit auch
entfernte Orte erreichen. Letztlich férdert die Motorisierung damit das Prinzip der
Trennung der Funktionen von Wohnen, Arbeiten, Erholung und Konsum. Man hat
schlieBlich ein Auto, das man aber auch braucht, um diese rdumliche Tren-
nung zu Uberwinden. Je starker jedoch der Autoverkehr wird, um so mehr wer-
den Bahn- und Busverkehr aus Grinden der Wirtschaftlichkeit "ausgedinnt”, was
den OPNV unattraktiv macht. Nur noch "der harte Kern" der Verkehrsteilnehmerin-
nen und Verkehrsteilnehmer, der mangels vorhandener Alternativen gezwungen ist,
ein bestimmtes Verkehrsmittel zu wahlen, bleibt bei diesem Selektionsprozef

schlieBlich ubrig.
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Autos parken an der Ecke

von den Blurgensteigen, so

daf Kinder oft nicht gesehen
werden vom Fahrer. Trotz der
nzick-zack"Linien, die z.%Z.
kaum zu sehen sind. Sie missen
frisch gestrichen werden.
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Abb. 1: Gefahren fir ein Kindergartenkind durch‘ den ruhenden Verkehr aus
Elternsicht, dargestelit an einem konkreten Beispiel (Quelle: Flade et
al. 1988)

Ubrig bleiben die "lImmobilen": die Kinder und Jugendlichen, die noch nicht moto-
risiert sind, und diejenigen, die sich ein Auto nicht leisten kdnnen, und schlieBlich
die alteren Menschen, die sich als Pkw-Selbst-Fahrer dem motorisierten StraBen-
verkehr nicht mehr gewachsen fuhlen. Frauen gehdren eher zu der Gruppe, die

sich kein Auto leisten kann.
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Zeichnung: Serre

Quelle: DIE ZEIT vom 20.09.85
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Der Autoverkehr hat somit u. a. die folgenden allgemeinen Effekte:

Er bringt den Autofahrenden individuelle Vorteile.

Er belastet die Umwelt und die Gesellschaft, die die sozialen Kosten der
Motorisierung zu tragen hat.

Er fordert die soziale Ungleichheit.

Welche Grunde gibt es nun, Fragen der Mobilitdt und des Stadtverkehrs
geschlechtsspezifisch anzugehen? Warum ist es erforderlich, die gewohnte
geschlechtsneutrale Position aufzugeben und ausdrucklich die Belange von Frauen

ins Blickfeld zu rlcken?

Die wesentlichen Grunde sind:

1. Frauen besitzen seltener ein Auto und kdnnen seltener Uber ein Auto verfu-
gen.

2. Die Lebenszusammenhange von Frauen und Mannern sind im allgemeinen
nicht gleich (Schneider et al. 1989). Sie sind besonders ungleich, wenn Kin-
der im Haushalt leben und betreut werden mus-
sen. Die uberwiegende Zustandigkeit von Frauen
fr den Bereich Familie bedeutet konkret, daB
Frauen mit Kleinkindern unterwegs sind, daB sie

Kinder auf Wegen, die nicht verkehrssicher ge-

nug sind, begleiten und daB sie behilflich sind,
um die eigenstandigen Mobilitatsbedurfnisse ihrer

Kinder zu erfullen.

3. Frauen und nicht Manner mussen - trotz Gleich-
berechtigung - das Problem der Vereinbarkeit cucie: ropence |
von Familie und Beruf l6sen. Um die Voraus-
setzungen flr die Vereinbarkeit der beiden Lebensbereiche zu schaffen, ist
eine raumzeitliche Organisation des Alltags erforderlich, deren Gelingen auch

von der Mobilitat abhangt.



8

4. Frauen sind durch mangelnde Sicherheit in o6ffentlichen Raumen, zu denen
u. a. auch Haltestellen des OPNV und die Wege zwischen Haltestelle und

Wohnung gehéren, in besonderem MaBe beeintrachtigt.

Die allgemeine Begrindung, warum es erforderlich ist, das Thema Mobilitdt ge-
schlechtsspezifisch zu behandeln, und warum es Sinn macht, den OPNV frauen-
gerecht zu planen und zu gestalten, liefert die Feststellung, daB der Alltag von
Frauen im allgemeinen eine groBere Vielfalt an Situationen, die Mobilitat erfordern,
umfaBt, als der Alltag von Mannern. Mannliche Mobilitat ist in erster Linie berufs-
bezogen, wéhrend viele Frauen aus beruflichen und familidren Grinden mobil
sind. Eine Verkehrsplanung, die sich an der Zielgruppe Frauen orientiert, wirde
ein groBeres Spekitrum an Situationen, die Mobilitdt erfordern, berlcksichtigen
mussen als eine Verkehrsplanung, die sich auf den Mann als typischen Verkehrs-

teilnehmer bezieht.

Anders formuliert: die Mobilitdtsnachfrage von Mannern erstreckt sich nur auf eine
Teilmenge aus der Gesamtmenge aller Situationen, die mit Mobilitat verbunden

sind.
2 Mobilitdt und Wahlfreiheit

Mobilitat wurde friher in der Verkehrsplanung und Verkehrspolitik im wesentlichen
mit Fahrtenhaufigkeit gleichgesetzt, wobei meist Fahrten mit motorisierten Verkehrs-
mitteln gemeint waren. Mobil war also derjenige, der viel fuhr. "Mobil sein" im
Sinne von "Viel-fahren-kénnen" war zu Zeiten, als noch nicht fast jeder Haushalt

ein Auto hatte, ein Privileg.

Heute gilt Mobilitdt als ein MaB flir Mdglichkeiten, verschiedene Zielorte wie z. B.
Arbeitsplatz, Schule, Geschéfte usw. bequem und schnell zu erreichen, Mobilitat
als Chance sicherer, zuverlassiger, preiswurdiger Raumuberwindung (Beck 1991).
Das bedeutet, daB Mobilitdt auch dadurch erhéht werden kann, daB man Stand-
orte nach den Kriterien der rdumlichen N&he plant, so daB Fahrten mit motorisier-

ten Verkehrsmitteln entbehrlich werden.
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Doch auch wenn durch die Auffassung von Mobilitat als Erreichbarkeit von Zielor-
ten das Kriterium der rdumlichen Nahe neue Bedeutsamkeit gewinnt, so sind
doch viele Zielorte haufig nicht in rdumlicher N&he der Wohnung gelegen. l|hre
Erreichbarkeit hangt oftmals davon ab, ob schnelle Verkehrsmittel zur Verfligung
stehen. Schnelle Verkehrsmittel sind das Auto und die 6ffentlichen Verkehrsmittel
Bus und Bahn. Im Hinblick auf deren Verfligbarkeit kénnen drei Gruppen unter-
schieden werden (K&hler 1983):

- “"captive riders" = Personen, die auf &ffentliche Verkehrsmittel angewiesen

sind.

- “captive drivers" Personen, die auf das individuelle Verkehrsmittel Auto
angewiesen sind.
- “choice riders" = Personen, die zwischen individuellem und o&ffentlichem

Verkehrsmittel wahlen kénnen.

Bei kurzeren Strecken erhoht sich im allgemeinen die Wahimdglichkeit, weil man
die gewlnschten Orte auch zu FuB oder mit dem Fahrrad erreichen kann. Mit
zunehmender Entfernung nimmt dagegen die Wahlfreiheit ab, weil jetzt nur noch

die schnelleren Verkehrsmittel in Frage kommen.

Zur Stadt von heute gehort mehr oder weniger, daB nicht alle Zielorte in Wohn-
nahe liegen, so daB regelmaBig oder auch nur ab und zu groéBere Entfernungen
Uberbriickt werden mussen. Belschner (1990) hat dies als "das Mobilitdtsgebot der

modernen Stadt" bezeichnet. Er stellt fest:

"Die Bewohner einer Stadt lassen sich nach dem AusmaB differenzieren, in
dem sie am urbanen Leben teilhaben. Urbanes Leben beruht derzeit auf einer
weitgehenden funktionalen Trennung der 4 Bereiche Wohnen, Arbeiten, Ein-
kaufen und Freizeit ... Den 4 Funktionsbereichen werden im Stadtgebiet bzw.
in der stadtischen Region bevorzugte Orte zugewiesen: man wohnt am Ort A,
arbeitet am Ort B, kauft am Ort C ein und verbringt die Freizeit am Ort D ...
Von den Bewohnern wird es als Selbstverstandlichkeit erwartet, die Distanzen

zwischen den Orten A bis D, auch auf Kosten ihres Zeitbudgets, zu Uber-



psychischen,

materiellen

bricken. Um am urbanen
Leben teilhaben zu koénnen,

wird Mobilitat vorausgesetzt.

Durch die normative Vorgabe
der funktionalen Trennung
wird ein Bild von Normalitat
erzeugt, das sich auf die
Identitat der Bewohner aus-
wirkt: eine Person kann sich
nur dann als normale, voll-
wertige Bewohnerln der Stadt
erleben, wenn sie/er kom-
petent ist, mit der normativen
Vorgabe der Entfernung effi-

zient umzugehen."

Eine Person, die nicht Uber die

physischen  und

Ressourcen verflgt,

bis inkompetent:
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Tabelle 2: Verkehrsmittelnutzung von
Frauen und Méannern auf ihren
alltaglichen Wegen - in Pro-
zent -

Verkehrsmittel Frauen | Manner
zu FuB 35 21
Fahrrad 11 10
Kraftrad 1 3
Pkw-Selbstfahrer 23 48
Pkw-Mitfahrer 14 5
ov 8 5
Kombinationen 7 6
keine Angabe 1 2
insgesamt 100 100

Quelle: Hautzinger und Tassaux 1989

um die Distanzen zwischen den Orten zu Uberwinden, ist nicht "kompetent". Die
kompetente Erflllung des Mobilitdtsgebots ist so auch die Grundlage fir die Ent-
wicklung und Aufrechterhaltung eines positiven Selbstbildes. Bei Belschner (1990)
heiBt es: "Es wird zum Zeichen des chicen, modernen, idealen, anzustrebenden

Lebensstils, sich zwischen den Orten individuell und ungebunden zu bewegen."

Selbstbild und Selbstwertgeflihl sind somit abhangig von der Mobilitditskompetenz,
die angesichts der entmischten und weitldufigen Stadtstruktur unabdingbar ist.

Verschiedene Bewohnergruppen sind jedoch in diesem Sinne weniger kompetent

alte Menschen, die nicht mehr Uber die koérperlichen Voraussetzungen verfl-

gen,
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- Kinder und Jugendliche, die erst in Zukunft die Kompetenz haben werden,
- arme Menschen, denen die materiellen Voraussetzungen fehlen.

Die "Kompetenz" dieser Personen ist fraglich. Sie kénnen - im wahrsten Sinne
des Wortes - in der mobilen Gesellschaft "nicht Schritt halten". Sie entsprechen

nicht dem Normalitatsstandard.

3 Frauen als Verkehrsteilnehmerinnen

Frauen legen heute gleich viele Wege zurick wie Manner. Wie die Auswertung
einer reprasentativen Verkehrsverhaltensuntersuchung aus dem Jahre 1982 von
Hautzinger und Tassaux (1989) ergeben hat, wurden ann&hernd gleich viele Wege
von Frauen und Mannern zurlickgelegt (49,6 % von weiblichen Personen ab 10
Jahren). Die Frauen nutzten fur die gleich vielen Wege jedoch andere Verkehrs-
mittel als Ménner.

Bl e

Quelle: Darmstadter Echo vom 19.04.91



12

Diese geschlechtstypische Verkehrsmittelnutzung héangt mit der Pkw-Verfugbarkeit
und dem Pkw-Besitz zusammen. Frauen besitzen vergleichsweise selten einen
Pkw; zur Zeit sind 25,6 % der Autohalter/-halterinnen Frauen, wobei dieser Anteil
je nach Altersgruppe unterschiedlich ist. Am 1. Juli 1990 lag er zwischen 13 %
und 32 %. Am relativ héchsten ist er bei den jungeren Frauen.

Aus Abb. 2 ist ersichtlich, daB die Altersgruppe mit dem hdchsten Motorisierungs-
grad die 50- bis 55jahrigen Mé&nner sind. Sie sind "voll motorisiert". Ferner ist
bemerkenswert, daB die Halfte der Autos im Besitz 25- bis 60jahriger Manner

sind, die jedoch nur ein Viertel der Bevdlkerung ausmachen.

Frauen Altersgruppen (Jahre) Mdénner

[ | BO und mehr
L1 7mn-w

(w} S:isginc:.qbevélkerung 70 ~ 75

65 — 70

60 ~ 65

55 — 60

50 - 55

45 - 50

40 - 45

35 — 40

30 - 35

25 - 30

21 - 25

=) 18 - 21

L unter 18 { ]

6000 5000 4000 3000 2000 1000 0 0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
Anzahl in Taousend Anzahl in Tousend

0 Gesamtbevdlkerung
mdnnlich

B PKW-—Halterinnen B PKW—Halter

Quelle: Stat. Mitteilungen- des Kraftfohrt—Bundesamtes Heft 8/1989; Statistisches Bundesamt Wiesbaden,

Abb. 2: Pkw-Bestand nach Altersgruppen und Geschlecht des Halters/der
Halterin bezogen auf die jeweilige Gesamtbevolkerung
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Manner sind in erster Linie Autofahrer, Frauen bilden vor allem das "FuBvolk"

- im wahrsten Sinne des Wortes (vgl. Rau 1986).

Frauen - die typischen FuBgangerinnen

Diese geschlechtstypische Verkehrsmittelnutzung hangt zum einen mit der Pkw-
VerflUgbarkeit zusammen. Sie ist zum anderen dadurch bedingt, daB die Wege
von Frauen im Durchschnitt klrzer sind. Frauen gehen viel mehr zu FuB als Man-
ner. Als FuBgangerinnen gehdren sie zu einer Gruppe, die in der Hierarchie der
Verkehrsplanung keine Spitzenposition einnimmt. Die Verkehrsplanung orientiert
sich immer noch am Autofahrer (siehe IVT und ITP 1989).

Sobald weitere Entfernungen zurlckgelegt werden mussen, stellt sich die Frage
nach der Verflgbarkeit Uber ein schnelleres Verkehrsmittel. Hier zeigt sich, daB
Frauen weitaus haufiger als Manner zur Gruppe der captive riders gehdren, die

auf offentliche Verkehrsmittel angewiesen ist.

Ein schlechtes OPNV-Angebot wirkt sich deshalb auch nicht auf alle Personen-

gruppen gleichermaBen aus; besonders betroffen sind davon die Frauen, weil sie
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weitaus oOfter als Manner darauf angewiesen sind. FUr zwei Frauengruppen gilt
dies im besonderen MaBe: flr &altere Frauen, die vergleichsweise selten einen
Flahrerschein haben und die im Durchschnitt auch nicht so finanzkraftig sind, sich
einen Pkw leisten zu kdnnen, und fur erwerbstédtige Frauen, die als Erwerbsperso-
nen strikteren Mobilitatszwangen unterliegen als nicht erwerbstétige Personen. Wie
aus den Mikrozensus-Daten von 1985 hervorgeht, legen erwerbstatige Frauen in
der Bundesrepublik zu 22 % ihre Arbeitswege mit offentlichen Verkehrsmitteln

zurick, Méanner nur zu 11 %. Frauen also doppelt so oft wie Méanner.

Abb. 3: Erwerbstatige im Juni 1985 in Prozent nach Geschlecht und Verkehrs-
mittelnutzung zur Arbeitsstatte

701
64,9
604
50+
. 40] 39,5
3 FRAUEN
o
] MANNER
o (01 s
20
12,9 14,8
104 8.9 o 8.0
3,8
‘ 0.8 3,1
s -
PNV PKW PKW Mitfehrer  Fahrrad zu FuB Motorrad
(Bé’:h:;d Selbstfahrer Moped, Mofa

Quelle: Statistisches Bundesamt, Mikrozensus 1985; eigene Grafik.

Diese geschlechtstypische Verkehrsmittelnutzung auf den Arbeitswegen spiegelt
sich auch in den Daten der Volkszéhlung 1987 wider.
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Die unterschiedliche Verkehrsmittelnutzung von Frauen und Méannern in der Bun-
desrepublik spiegelt sich auch auf der Ebene einzelner Stadte wider. So wurde in
einer reprasentativen Befragung der erwachsenen Wohnbevdlkerung in Leverkusen

festgestellt, daB Frauen weitaus haufiger den OPNV nutzen als Méanner.

41 % der Leverkusener Manner gaben an, nie mit dem OPNV unterwegs gewe-

sen zu sein, dagegen nur 21 % der Leverkusenerinnen.

Tabelle 3: Haufigkeit der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel in Leverkusen
nach Geschlecht
Haufigkeit der Nutzung Frauen Méanner
offentlicher Verkehrsmittel
abs. % abs. %

an 5 - 7 Tagen pro Woche 51 9 26 7
an 3 - 4 Tagen pro Woche 47 8 10 3
an 1 - 2 Tagen pro Woche 90 15 33 9
an 2 - 3 Tagen im Monat 81 14 28 7
an einem Tag im Monat 60 10 29 7
seltener als 1 Tag im Monat 140 23 102 26
gar nicht 126 21 157 41
insgesamt 595 150 385 100

Quelle: Flade 1990

Fir 61 % der Manner in Leverkusen ist das Auto das wichtigste Verkehrsmittel,
jedoch nur fir 34 % der Frauen. Fast zwei Drittel der Manner, aber nur etwa ein
Drittel der Frauen sind Uberwiegend mit dem Auto als Selbstfahrer unterwegs. Fur
Frauen ist der OPNV deutlich haufiger wichtigstes Verkehrsmittel. Die Diskrepanz
zwischen der Haufigkeit der Auto- und der OPNV-Nutzung ist bei ihnen lange
nicht so krass wie bei den Mannern.

Auch Leverkusen liegt somit voll "im Trend". Manner sind Uberwiegend Autofahrer;

andere Verkehrsmittel spielen fUr sie nur eine untergeordnete Rolle.
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Tabelle 4: Das wichtigste Verkehrsmittel erwachsener Personen

in Leverkusen nach Geschlecht - in Prozent -

Wichtiges Verkehrsmittel Frauen | Manner | zusammen
das Auto (Selbstfahrer) 34 61 47
OPNV 25 15 20
das Fahrrad 14 14 14
zu FuB 13 5 9
das Auto (Mitfahrer) 13 3 8
Kraftrader 1 2 1
insgesamt 100 100 100

Auch fur den GroBraum Hannover liegt eine Verkehrsanalyse vor, die die ge-

schlechtstypische Verkehrsmittelnutzung ebenfalls bestétigt. Busse und Bahnen

werden von 18 % der Frauen, aber nur von 13 % der Mé&nner genutzt. Frauen

legen 54 % ihrer Wege nicht-motorisiert zuriick, Manner nur 37 %, Frauen sind

zu 16 % Selbstfahrerinnen, Manner zu 41 % (Zweckverband GroBraum Hannover

1990).
Tabelle 5: Fuhrerscheinbesitz  und  Pkw-Verfugbarkeit in Leverkusen nach
Geschlecht
Flhrerscheinbesitz/ Frauen Méanner
Pkw-Verfugbarkeit
abs. % abs. %

kein Fuhrerschein 236 41 45 12
Flhrerschein, kein Auto
zur Verfugung 27 5 20 5
Auto ab und zu zur Ver-
figung 53 9 13 3
Auto meistens zur Verflgung 48 8 30 8
Auto jederzeit zur Verflgung 212 37 277 72
insgesamt 576 100 385 100

Quelle: Flade 1990
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Frauen im OPNV (Fotos: Kraemer)
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Die unterschiedliche Verkehrsmittelnutzung von Mé&nnern und Frauen findet sich
nicht nur in der Bundesrepublik, sondern auch in anderen Landern der westlichen
Welt. AufschluBreich ist in diesem Zusammenhng eine von Rutherford und Weker-
le (1988) durchgefihrte Untersuchung in Toronto. Sie differenzierten nicht nur
lediglich zwischen Frauen und Mannern, sondern zusétzlich noch nach dem Haus-
haltstyp. Je nachdem ob sie alleinstehend bzw. alleinerziechend sind oder nicht,
sind Frauen mehr oder weniger haufig captives. Bei Mannern wirkt sich dagegen

der Haushaltstyp deutlich weniger aus.

Vergleichsweise gut geht es den verheirateten Frauen und zwar unabhéngig da-
von, ob sie Kinder haben oder nicht. Es ist anzunehmen, daB auch in der Bun-
desrepublik die alleinerziechenden Mutter Uberproportional oft captive riders sind,
wahrend die verheirateten Frauen haufiger motorisiert sind. Hier kommt zum Aus-
druck, daB Autobesitz auch eine Einkommensfrage ist. Alleinerziehende Mdutter
gehéren zum groBen Teil zu den einkommensschwéacheren Bevdlkerungsschichten,
so daB sie sich dementsprechend seltener ein Auto leisten kénnen (vgl. Flade et
al. 1991). Es sind die wegen ihrer Immobilitdt "inkompetenten" armen Menschen,

denen die materiellen Voraussetzungen fir Mobilititskompetenz fehlt (vgl. S. 11).

Tabelle 6: Erwerbstatige OPNV-Nutzerinnen und -Nutzer und "captives" in Toronto
nach Geschlecht und Haushaltstyp - in Prozent -

Haushaltstyp OPNV-Nutzung OPNV-"captives” | captive-Verhaltnis
Frauen Méanner | Frauen Manner Frauen zu Méan-
ner
Alleinstehend 38,0 12,4 21,0 5,7 3,7
Alleinerziehend 48,4 16,1 27,0 3,7 7,3
Verheiratet mit 29,7 13,2 16,8 3,7 4.5
Kindern
Verheiratet ohne 27,4 11,1 15,1 3,7 4.1
Kinder
insgesamt 32,5 14,0 19,0 4,2 4,5

Quelle: Rutherford und Wekerle 1988, S. 121
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Ganz unterschiedlich ist die Situation fur alleinerziehende Mdutter und Vater. Die
betreffenden Frauen gehdren meistens zu den Einkommensschwécheren; sie sind
deutlich haufiger als die anderen Gruppen captive riders. Bei Mannern macht es
dagegen keinen Unterschied, ob sie alleinerziehend sind oder nicht. Anzunehmen
ist, daB die von Rutherford und Wekerle ermittelten Zahlen nicht nur fir Toronto

gelten.

Die haufigste Form der Ver-
kehrsteilnahme von Frauen ist
das Zu-FuB-Gehen (siehe Tab.
2). Dazu ist anzumerken, daB
das Zu-FuB-Gehen in Stadten
heute alles andere als ange-
nehm ist. Das hangt mit der
ungeheuren Vermehrung der
Automenge zusammen und ist
bedingt durch eine Stadtpla-
nung, die sich am autofahren-
den Verkehrsteilnehmer orien-
tierte. Die Gehwege sind
schmal, Radwege fehlen oft
ganz. FuBwege werden zuneh-
mend und immer ungehemmter
vom ruhenden Verkehr okku-
piert, so daB die ohnehin

schmal angelegten Gehwege

der FuBganger noch schmaler
werden. Voll zugeparkte Stra-
Benréander und die Verengung
der Gehwege gehdren heute zum alltaglichen StraBenbild.
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4 Zustandigkeit von Frauen fur Familie und Kinder

Von den ungunstigen Effekten des Autoverkehrs werden Frauen auch noch in
anderer Weise starker beeintrachtigt als Méanner und zwar in ihrer Rolle als Be-
treuerin der Kinder, einer Rolle, die Vater nur selten im Alltag auslben (Erler
et al. 1988). An der Arbeitsteilung bei der Kinderbetreuung wird am deutlichsten
sichtbar, daB weibliche und mannliche Lebenszusammenhénge unterschiedlich
sind. Angesichts des wachsenden Autoverkehrs geraten Mutter zunehmend in die

Rolle von Begleitpersonen, die zwei Aufgaben zu erflllen haben:

- die Kinder vor dem Stadtverkehr zu schitzen und

- die eigenstandigen Mobilitatsbedlrfnisse der Kinder zu befriedigen.

Die Begleitung von Vorschulkindern gilt heute schon als "soziale Selbstverstand-
lichkeit", d. h. als ein Erfordernis, Uber das nicht mehr diskutiert wird. Als selbst-
verstandlich gilt auch, daB fur diese Begleitung Frauen zustédndig sind. Untersu-
chungsergebnisse zeigen jedoch, daB auch Selbstverstéandlichkeiten sich entwik-
keln. Im Jahr 1975 legten in der Bundesrepublik noch 23 % aller Kinder ihre
Kindergartenwege ohne Begleitung zurtuck, wahrend es 1984 nur noch 11 % wa-
ren. Nicht nur der Anteil der begleiteten Kindergartenwege hat dabei zugenom-
men, sondern auch der Anteil der Begleitung durch die Mutter. 1975 wurden
12 % der Kinder von GroBeltern, Geschwistern oder anderen Kindern begleitet;

dieser Anteil war 1984 auf 6 % zusammengeschrumpft (Wittenberg et al. 1987).

Bedingt durch die Abnahme der FamiliengroBe gibt es immer seltener
Geschwister und offensichtlich auch immer seltener GroBmutter, die Kinder im
Vorschulalter betreuen und begleiten, so daB diese Aufgabe zunehmend haufiger
von den Mduttern Ubernommen werden muB. Frauen sind gegenutber friheren
Zeiten zusatzlich unterwegs, weil es die heutige geféhrlicher gewordene Verkehrs-
situation erfordert. Die Begleitung des Kindes auf seinen Kindergartenwegen erfolgt
dabei nicht in erster Linie wegen der zu weiten Entfernung zwischen Wohnung
und Kindergarten, sondern der Hauptgrund ist meistens die wahrgenommene Ver-
kehrsunsicherheit (Flade et al. 1988).
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In einer in Darmstadt durchgefiihrten Studie wurden Eltern von Kindergartenkindern
befragt. Dabei stellte sich heraus, daB 95 % der Kinder auf ihren Kindergartenwe-
gen begleitet werden, daB die begleitende Person Uberwiegend die Mutter ist und
daB das Kind in erster Linie wegen des andernfalls viel zu hohen Unfallrisikos
begleitet wird. Etliche konkrete Orte wurden benannt, an denen es nach Ansicht
der Eltern besonders gefahrlich ist (Flade et al. 1988). DaB diese Situation nicht
nur fir Innenstédte charakteristisch ist, zeigte auch eine in einem Neubaugebiet in
Marburg durchgefihrte Untersuchung. Auch hier - so ergab die Befragung - geht
kaum ein Kind unbegleitet von Erwachsenen in den Kindergarten. Die Hélfte der
Kinder geht noch nicht einmal allein auf den Kleinkinder-Spielplatz im Nahbereich
der Wohnung, denn nach Ansicht der Eltern wére das viel zu geféhrlich (Institut
Wohnen und Umwelt 1988).

Abb. 4: Begleitpersonen auf den Kindergartenwegen in Prozent ihres Anteils
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Kinder im Stadtverkehr

Foto: Kumpfmdiller
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Die zunehmende Motorisierung wirkt sich nicht nur auf Kinder im Vorschulalter
und deren Mutter aus. Es ist aber kennzeichnend fir diesen Lebensabschnitt, daB
hier die Begleitung von Kindern auch heute schon nahezu Iickenlos ist. Meist
wird die Begleitung des Kindes auch noch fortgesetzt, nachdem es eingeschult
wurde. Der Anteil der 6jahrigen, die in Begleitung Erwachsener zur Schule gehen,
hat sich von 10 % im Jahr 1975 auf 31 % im Jahr 1984 erhoht, d. h. verdrei-
facht (Wittenberg et al. 1987).

Wenn Wohngebiete und WohnstraBen nicht verkehrssicher sind, kénnen Vorschul-
kinder und Schulanfanger auch auf ihren Ubrigen Wegen nicht allein gelassen
werden. Eine standige Begleitung der Kinder zu den Spielpldtzen, zu anderen
Kindern und zu Sport- und Freizeiteinrichtungen usw. ist angezeigt. Unabhangig,
in welcher Form diese Begleitung stattfindet, ob mit oder ohne Auto, hat sich der
Betreuungsbedarf von Kindern infolge der zunehmenden Motorisierung enorm er-
héht. Die Vereinbarkeit von Familie und Beruf ist somit wegen des gestiegenen

Betreuungs- und Begleitungsbedarfs von Kindern schwerer statt leichter geworden.

Die Effekte des Stadtverkehrs, namlich
- die fehlenden Voraussetzungen flr die Gewéahrung von Selbstandigkeit,
- das dadurch erzwungene, zu haufige Zusammensein von Kind und Er-
wachsenen und eine damit verbundene Uberbehiitung des Kindes,
- die zeitliche Belastung von Frauen, die standig auf ihr Kind aufpassen
mussen,
beeintrachtigen Mutter und Kinder ganz erheblich. Mutter missen sich zwangs-
laufig restriktiv und Uberprotektiv verhalten, damit ihre Kinder nicht physisch ge-
fahrdet werden. Die Kinder haben zu wenig Gelegenheit, sich eigenstandig mit
ihrer alltaglichen Lebenswelt auseinanderzusetzen und sich in die Rolle des selb-
standigen Verkehrsteilnehmers einzutben, was jedoch angesichts der zunehmend

komplexer werdenden Verkehrssituationen umso wichtiger ware.

Bei élteren Kindern ist nicht selten eine motorisierte Begleitung erforderlich, weil

bestimmte Zielorte, wie z. B. das Schwimmbad oder der Sportplatz, zu weit ent-
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fernt sind und mit Offentlichen Verkehrsmitteln kaum oder nur mit groBem zeitli-
chen Aufwand erreicht werden kdnnen. FlUr das Training im Sportverein mussen
so z. B. Personen mit Fuhrerschein und Pkw "einspringen®. Begleitpersonen sind
auch hier in erster Linie Frauen, die eigene Zeit "verlieren", um Kindern und Ju-
gendlichen Erfahrungsmaglichkeiten zu verschaffen.

Vor besonderen Anforderungen stehen erwerbstatige Frauen mit noch nicht ver-
kehrstlichtigen, jedoch Mobilitdét beanspruchenden Kindern im Haushalt. Solche
Frauen mussen Wegeketten koordinieren und damit das Problem l&sen, verschie-
dene Zeitmuster unter einen Hut zu bringen, was, wenn es nicht gelingt, Dauer-

streB verursacht (vgl. Abb. 5).

Sehr wahrscheinlich kann das Phanomen, daB die Unfallrate von Kindern Uber die
letzten Jahre hinweg anndhernd konstant geblieben ist, darauf zurlckgeflhrt wer-
den, daB Eltern auf die zunehmende Verkehrsbelastung und das steigende Gefah-
renpotential reagieren, indem sie ihre Kinder immer mehr beschitzen. Wenn man
hierbei den geschlechtsneutralen Begriff "Eltern" durch "Mdutter" ersetzt, liegt man

in den meisten Fallen richtig.

DaB auch Grundschiler bald nicht mehr schutzlos dem Verkehr preisgegeben
werden koénnen - die Unfallrate der 6- und 7jahrigen legt davon Zeugnis ab
(Flade 1992) -, wirft ganz besondere Probleme auf und zwar nicht nur in Form
eines fortgesetzten Betreuungsbedarfs, sondern auch noch wegen der Unregelma-
Bigkeiten von Schulbeginn und -ende, flr erwerbstatige Mutter oftmals ein kaum

|6sbares Problem.

Zusammenfassend ist festzustellen: mit der wachsenden Motorisierung hat auch
die Betreuungslast von Frauen zugenommen. Damit ist die Vereinbarkeit von Fa-

milie und Beruf noch schwieriger geworden.
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5 Vereinbarkeit von Familie und Beruf

Nun zum Problem der Vereinbarkeit von Familie und Beruf. Die These ist, daB
die Vereinbarkeit von Familie und Beruf fir Frauen mit zunehmendem Autoverkehr
schwieriger statt leichter wird, weil die Betreuungslast von Frauen zunimmt. Er-
werbstatige Frauen mit noch nicht "verkehrstlichtigen" und mobilitatsbedurftigen
Kindern im Haushalt sind besonderen Belastungen ausgesetzt. Sie missen Wege-
ketten koordinieren und unterschiedliche Zeitregelungen unter einen Hut bringen,
was zu DauerstreB und zu gesundheitlichen Beschwerden flhren kann.

Ein Problem ist z. B., Arbeitszeiten und Offnungszeiten von Kindertagesstatten
miteinander in Einklang zu bringen, abgesehen davon, daB der Weg zwischen
Arbeitsstatte und Wohnung meistens langer ist, wenn noch Kinder gebracht und

geholt werden mussen, was alles Zeit kostet.

Wenn die Vereinbarkeit von Familie und Beruf gelingen soll, muB insbesondere
auch die Arbeitsstatte in zumutbarer Zeit erreicht werden kdénnen. Eine ausgeprag-
tere rdumliche Trennung von Wohnort und Arbeitsplatz erschwert die Vereinbarkeit
von Familie und Erwerbstéatigkeit weiter. Um hier Uberhaupt noch mithalten zu
kénnen, ist ein Auto erforderlich, denn sonst kostet der Arbeitsweg im Durch-

schnitt doppelt und mehr Zeit.

Sehr aufschluBreich sind in diesem Zusammenhang die Ergebnisse der bereits
erwadhnten Untersuchung von Rutherford und Wekerle (1988), die die Arbeitswege

von Frauen und Maéannern analysiert haben.
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Tabelle 7: Merkmale des Arbeitsweges nach Geschlecht und Art des Verkehrs-

mittels
Merkmal mit dem Auto zur Arbeit captive riders
Frauen Méanner Frauen Méanner

Zeit fir den Arbeitsweg 21 24 51 52
in Minuten
Entfernung zwischen 11 14 15 15
Wohnung und Arbeits-
platz in km
Durchschnittliche Reise- 33 37 17 17
geschwindigkeit (km pro
Stunde)
Quelle: Toronto Transit Commission, zit. nach Rutherford und Wekerle 1988

Einander gegenlbergestellt wurden captive riders und Personen, die mit dem Auto
zur Arbeit fahren. Wéahrend die Entfernungen zwischen Wohnung und Arbeitsplatz
ahnlich sind, sind es die dafur bendtigten Zeiten mitnichten. Die captive riders

brauchen dafir mehr als doppelt so viel Zeit.

Frauen, die Familie und Beruf miteinander vereinbaren wollen oder muissen, schaf-
fen das nur in begrenztem MaBe, weil Zeit eine klar begrenzte und nicht zu

streckende Ressource ist.

Heidenkamp (1988) gelangte in seiner Analyse des Mikrozensus 1985 zum Pend-
lergeschehen zu dem SchluB, daB sich als Folge der Industrialisierung und des
Wachstums im Dienstleistungssektor, verbunden mit der Entstehung von
Dienstleistungszentren, die Trennung von Wohnung und Arbeitsstatte noch ver-
scharft. Im Vergleich zu friher ist ein Anstieg der Entfernung zur Arbeitsstatte
feststellbar. Nach der Einschatzung von Heidenkamp werden Verbesserungen der
Infrastruktur und die verstarkte Zuwendung zum Auto etwa seit 1978 von den

wachsenden Entfernungen zwischen Wohnung und Arbeitsstatte Uberkompensiert.

So zeigt sich, daB sowohl bei den mannlichen als auch bei den weiblichen Be-
rufspendlern die Wegstrecken langer geworden sind und daB sie nach wie vor

bei den Ménnern im Durchschnitt langer sind. Dennoch bedeutet der kirzere
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Arbeitsweg flr Frauen keine Zeiteinsparung, was Heidenkamp (1988) auf die un-

terschiedliche Verkehrsmittelnutzung zurtckflhrt:

"Die erwerbstatigen Frauen legen im Vergleich zu den mannlichen Pend-
lern offensichtlich zwar im Durchschnitt erheblich kirzere Arbeitswege,
jedoch mit einem langsameren Verkehrsmittel bzw. zu FuB zurlck, so
daB von der zeitlichen Belastung her gesehen die Pendlerinnen gegen-
Uber den Pendlern keineswegs besser abschneiden."

(Heidenkamp 1988, S. 89).

Tabelle 8: Erwerbstéatige nach Entfernung (hinweg) zur Arbeitsstatte
Ergebnisse des Mikrozensus 1978 und 1985

Hinweg 1978 1985
von ... bis unter ... km 1 000 % 1 000 %
M&nner
unter 10 8 124 49,8 7 486 45,6
10-25 3 934 24,1 4 424 27,0
25-50 1118 6,8 1 355 8,3
50 und mehr 349 2;:1 576 3,5
Entféllt, da Arbeitsplatz
auf dem gleichen Grundstﬁck1) 2 802 17,2 2 561 15,6
Zusammen 16 326 100 16 402 100
Frauen
unter 10 5 464 56,4 5 655 55,3
10-25 1 785 18,4 2 325 22,7
25-50 336 3.5 487 4,8
50 und mehr 64 0,7 135 1,3
Entfallt, da Arbeitsplatz
auf dem gleichen Grundstﬁck1) 2 046 211 1 623 15,9
Zusammen 9 695 100 10 225 100
Insgesamt
unter 10 13 588 52,2 13 141 49,4
10-25 5 719 22,0 6 749 25,3
25-50 1 453 5,6 1 842 6,9
50 und mehr 413 1,6 710 2,7

Entfallt, da Arbeitsplatz

auf dem gleichen GrundstUck1) 4 848 18,6 4 185 15,7

Insgesamt 26 021 100 26 626 100

Quelle: Heidenkamp 1988
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Die kurzeren Entfernungen von Frauen zur Arbeitsstatte erhdhen also nicht ihre
Wabhlfreiheit, sondern der urspringliche Vorteil wird durch ihre Langsamkeit als
Verkehrsteilnehmerin aufgezehrt. Im Hinblick auf das Ziel der Vereinbarkeit von
Familie und Beruf nltzt Frauen ein kurzerer Arbeitsweg also weniger, als man
zunachst vermutet. Es bedeutet namlich auch, daB besser bezahlte, anspruchsvol-
lere, aber weiter entfernte Arbeitsplatze fur viele Frauen nicht in Frage kommen.

Geissler und Speil (1987) gelangten in ihrer Analyse "Wohnung und Arbeitsplatz"

zu dem Ergebnis,

- daB die Sicherheit der Arbeitsverhéltnisse, die RegelmaBigkeit der Tatig-
keit und die Vollzeiterwerbstétigkeit mit steigener Entfernung des Arbeits-
platzes von der Wohnung zunehmen. Erwerbstéatigkeit im Wohnbereich ist
haufig durch deutliche Qualitatsunterschiede zu wohnungsferner Tatigkeit
gekennzeichnet,

- daB Erwerbstéatigkeit im Wohnbereich im Hinblick auf die ausgelbte Ta-
tigkeit oftmals ein KompromiB ist bei der Abwagung familiarer Aufgaben
und dem Wunsch bzw. der Notwendigkeit von Erwerbstatigkeit,

- daB Wohnungsndhe des Arbeitsplatzes durch die gegenwartige Praxis der
Kommunen der Standortoptimierung von Betrieben aus produktionstechni-
scher oder stadtebaulicher Sicht im Rahmen der Bauleitplanung nicht
geférdert wird. Stadtebauliches Konzept ist nach wie vor Uberwiegend die
Trennung von Wohnquartieren und Gewerbegebieten und die Zentralisie-
rung von Betriebsstandorten.
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Abb. 5: Zeitnot
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6 Sicherheits- und soziale Bedirfnisse

Unsere Stadte sind - weder bei Tag noch bei Nacht - fuBgangerfreundlich, was
fur Frauen besonders nachteilig ist, weil sie ihre alltaglichen Wege vergleichsweise
haufig zu FuB zurlicklegen (vgl. Tab. 2). Zu abendlich-nachtlicher Stunde kommt
noch ein weiterer Nachteil hinzu: StraBen und Platze verwandeln sich in unsiche-
re, als bedrohlich erlebte Orte. Zwar haben auch Méanner in solchen Situationen
Angst, Frauen jedoch sehr viel haufiger. Nach einer bundesweiten reprasentativen
Umfrage des STERN im Jahr 1984 flhlen sich 71 % der Frauen und 22 % der
Manner in der Bundesrepublik bedroht, wenn sie abends oder nachts zu FuB
drauBen allein unterwegs sind (STERN 1985). In einer Umfrage der Stadt Hagen
wurde die Frage gestellt: "Haben Sie Angst, wenn Sie bei Dunkelheit allein drau-
Ben unterwegs sind?" 60 % der befragten Frauen, aber nur 6 % der befragten
Méanner gaben an, Angst zu haben (Stadt Hagen 1987). In der Untersuchung in
Leverkusen zeigte sich, daB sich 65 % der Frauen und 25 % der Manner bei
Dunkelheit bedroht fihlen. Bedrohungsgefiihle und Unsicherheit sind demnach ein

Problem, das vor allem Frauen I6sen mussen.

DaB in Situationen, in denen der Zielort nicht auf jeden Fall erreicht werden muB,
wie z. B. der Arbeitsplatz, in vielen Féllen auf das geplante Unternehmen verzich-

tet wird, zeigt das Ergebnis der STERN-Umfrage.

Von den alteren Uber 60jahrigen Frauen bleibt etwa die Halfte in solchen Situatio-
nen zu Hause, was gleichbedeutend ist mit einem Verzicht auf Lebensmdglichkei-
ten. Jingere Frauen greifen auf andere Strategien zurlck: Sie machen Umwege,
indem sie bewuBt bestimmte StraBen und Platze meiden. Sie lassen sich abholen
bzw. begleiten, was jedoch Organisation und Koordination erfordert.
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Abb. 6: -Der StraBenverkehr als soziale Barriere
(Quelle: Appleyard & Lintell 1972)

Wie sicher néachtliche Stra-
Ben und Orte sowohl objek-
tiv als auch subjektiv sind,
héngt wesentlich von deren
Belebtheit ab, also weitge-
hend von der Art der Fla-
chennutzung. In Wohnumge-
bungen sind Tiefgaragen,
UnterfUhrungen, unbeleuch-
tete Platze und Parkanla-
gen, menschenleere Gebie-
te, wie z. B. Gewerbegebie-
te und FuBgangerzonen bei
Nacht, einsame FuBwege
und abgelegene Haltestellen
Raume, die bedrohlich wir-
ken. Das elementare Bedurf-
nis nach Sicherheit wird vor
allem zu bestimmten Zeiten
und in erster Linie bei

Frauen héaufig nicht erfullt.

Weitere grundlegende Bedirfnisse des Menschen sind die sozialen Bedirfnisse

nach Kontakt, Kommunikation und Zugehdrigkeit. Fur Menschen, die sich viel im

Wohnbereich aufhalten, hangt deren Befriedigung mehr oder weniger von den sich

dort bietenden Moglichkeiten ab. Der Autoverkehr in seiner heutigen Form hat

den Raum vor der Haustlur total verandert. Dieser ist nur noch selten ein sozialer

Ort, mit dem man sich identifiziert bzw. den man als zu sich selbst zugehorig

erlebt. DaB der Autoverkehr dabei die entscheidende Rolle spielt, hat eine Unter-

suchung gezeigt, in der StraBen verglichen wurden, die sich im Hinblick auf ihre
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Verkehrsbelastung unterschieden (Appleyard und Lintell 1972). Den Anwohnern

wurde u. a. die Frage gestellt:

"Bis wohin erstreckt sich rdaumlich gesehen

lhr persdnliches. Zuhause?"

In der StraBe mit der hochsten Verkehrsbela-
stung reichte der persdnlich wichtige Bereich
bei keiner Person Uber die eigene Wohnung
oder das Wohngebaude hinaus (siehe Abb. 6);
die StraBe wirkte als Barriere. Ganz anders
verhielt es sich in der StraBe mit der gering-
sten Verkehrsbelastung. Hier betrachteten die

Bewohner den StraBenraum als zu ihrer Wohn-

umwelt zugehérig. Sie hatten in diesem Bereich

) ] . ,Keine Ahnung, wi da riu
viele Freunde und Bekannte, im Durchschnitt kommt, me,-’;“;g,i’;"f"’,-’c’h i’,,-;“ﬁ,’f,}

_ dieser Strallenseite geboren!"

doppelt so viele wie die Bewohner der Hauser

an der sehr stark belasteten StraBe. Quelle: Frankfurter Rundschau

Weil nun Frauen im Durchschnitt mehr Zeit im Wohnbereich verbringen als Man-
ner und weil sie in erster Linie fur die Betreuung ihrer Kinder zustandig sind, ha-
ben nachbarschaftliche Kontakte und Gemeinschaftlichkeit im Wohnnahbereich flr
Frauen ein entsprechend gréBeres Gewicht. Aus diesem Grunde ist es auch fur
Frauen besonders nachteilig, wenn die WohnstraBe zur Kontaktbarriere wird. Man-
gelnde Sicherheit und unerfllite soziale Bedurfnisse beeintrachtigen zweifelsohne

die Lebensqualitat.
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7 Einstellungen zum Auto und zum OPNV

Eine Umfrage des Instituts fir Demoskopie Allensbach im September 1986, in der
2.124 Personen ab 16 Jahre im westlichen Bundesgebiet befragt wurden, ergab,
daB mehr als die Halfte der Autofahrer stolz auf ihr Auto ist. Fast die Halfte der
Autofahrer (49 Prozent), und zwar sowohl Manner als auch Frauen, auBern sich
dahingehend, daB sie groBe Freude am Autofahren haben. Lediglich 25 % sagen,

daB sie nur deshalb autofahren, weil es sein muB.

Tabelle 9: Antworten auf die Frage: "Haben Sie eigentlich groBe Freude

am Autofahren oder fahren Sie mehr, weil es sein muB?"

in Prozent

Gruppe Habe groBe | Weil es sein | teils/teils und | Insgesamt
Freude muB keine Angabe

Manner 48 23 29 100
Frauen 49 28 23 100
Unter 45
Jahre 54 23 23 100
45 Jahre und
alter 40 29 31 100
Autofahrer 49 25 26 100
insgesamt

Quelle: Allensbacher Berichte 1986, Nr. 31, S. 4

Ein Geschlechtsunterschied war bei den Antworten nicht festzustellen. Ein solcher
deutete sich aber bei der Frage nach dem Fahrstil an: "Manche Leute fahren ja
gern schnell, andere lieber langsamer. Wie ist das bei Ihnen: Fahren Sie lieber
schnell, ich meine, so weit es erlaubt ist, oder fahren Sie lieber langsamer?"
52 % der Méanner fahren lieber schnell gegenuber 44 % der Frauen. Viel ausge-
pragter als der Geschlechtsunterschied ist der Altersunterschied. Jingere (unter
45jahrige) empfinden das Autofahren haufiger als groBe Freude als altere Autofah-

rer. Sie bevorzugen ebenfalls hdhere Geschwindigkeiten.
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Tabelle 10: Antworten auf die Frage nach der bevorzugten Geschwindigkeit

in Prozent
Gruppe Fahre lieber Fahre lieber Unméglich Insgesamt
schnell langsamer zu sagen

Méanner 52 31 17 100
Frauen 44 41 15 100
unter 45 Jahre 57 26 17 100
45 u. alter 36 49 15 100
Autofahrer

insgesamt 49 35 16 100

Quelle: Allensbacher Berichte 1986, Nr. 31, S. 4

WeiBbrodt (1989), der das Fahrverhalten und die Einstellungen junger Fahranfan-
ger untersucht hat, stellte fest, daB junge Frauen genauso gern Auto fahren wie
junge Manner. Ein Geschlechtsunterschied zeichnete sich nur in der Weise ab,
daB junge Frauen eine insgesamt sachlichere, weniger emotionale Einstellung zum
Auto und zum Autofahren haben als junge Manner.

ZusammengefaBt lautet das Ergebnis, daB Frauen und Manner grundséatzlich gern
Auto fahren. Fur Manner scheint jedoch das Autofahren zuséatzlich emotionale
Qualitaten zu haben, so daB Frauen im Vergleich zu ihnen sachlicher und prag-

matischer sind, obwohl auch sie das Autofahren keinesfalls ablehnen - ebenso

wenig wie die Manner.
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Tabelle 11: Hauptgrinde fir die Nicht-Nutzung des OPNV
bei Frauen und Mannern in Prozent der Befragten

Grinde Frauen | Ménner
Bequemlichkeit 83 97
Umstandlichkeit 78 78
keine/schlechte Verbindung 41 48
zu weite Entfernung 41 48
zeitliche Grinde 34 43
Unabhangigkeit 30 35
abends/nachts schlechte Verbindung 27 32

Quelle: Stadt Leverkusen: Frauengerechter OPNV.
Tabellenband, S. 51 (unveroffentlicht)

Wie Moe (1987) festgestellt hat, ist das Bild vom guten Autofahrer bei Frauen
und Mannern recht &hnlich. (Zu den zentralen Eigenschaften, die einen guten
Autofahrer auszeichnen, gehéren u. a. Fahrgeschick, Vorausschau, Kompetenz in
kritischen Situationen). Bei der Bewertung der eigenen Tuchtigkeit stufen sich
Ménner als besser, Frauen &hnlich dem Durchschnittsfahrer ein. Fir Manner

scheint gut Autofahren zu kdnnen wichtig fur ihr Selbstbild zu sein.

Einstellungen zum Auto und zum OPNV lassen sich auch dadurch ermitteln, daB
man nach den Gruinden der Nutzung bzw. Nicht-Nutzung fragt. In der Untersu-
chung in Leverkusen waren die wesentlichen Griinde, warum sowohl Frauen als
auch Manner ein Auto haben mochten: der Wunsch nach Unabhéngigkeit und
Flexibilitat, nach Bequemlichkeit und Komfort, dann die Moglichkeit, mehr machen
zu kénnen und schlieBlich die besseren Transportmoglichkeiten und das Einsparen
von Zeit. Genau diese Vorziige bietet der OPNV nicht, was aus den Aussagen
der befragten Personen zu den Griinden der Nicht-Nutzung des OPNV zu entneh-

men war.
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Aus Verkehrsteilnehmersicht bietet das Auto Unabhangigkeit und Bequemlichkeit,
der OPNV Umsténdlichkeit und Zeitverlust, vor allem durch schlechte Verbindun-
gen. Gemessen am OPNV muB so das Auto als das optimale und ideale Ver-
kehrsmittel erscheinen, weil es genau das liefert, was sich Verkehrsteilnehmer

wiinschen und was der OPNV héufig nicht leistet.

In der Leverkusener Untersuchung wurden die Einstellungen zur OPNV-Nutzung
und zum Autofahren noch in anderer Weise erfaBt, namlich mit Hilfe fiktiver Ver-
kehrssituationen, zu denen jeweils ein Urteil abgegeben werden sollte. Die Erldute-

rung durch den Interviewer lautete:

"Stellen Sie sich bitte vor, daB lhnen flir einen alltdglichen Weg von 40 Minuten
sowohl ein Auto als auch o&ffentliche Verkehrsmittel zur Verfugung stehen. Ich lege
Ihnen nun eine Werteskala vor, die von 0 bis 10 reicht, wobei 0 bedeutet: "Ich
benutze in diesem Fall mit Sicherheit das Auto”, und 10: "Ich benutze mit Sicher-
heit die offentlichen Verkehrsmittel'. Der Skalenwert 5 bedeutet "unentschieden".

Das Ergebnis ist in Tab. 12 dargestellt.

Die Attraktivitat des Autos nimmt deutlich zu, wenn das o&ffentliche Verkehrsmittel
lediglich einen Stehplatz anbietet und man langer unterwegs ist. Wenn beides
zusammenkommt, ist die "pull-Wirkung des OPNV auf einem Minimum angelangt.
Dagegen nimmt die Attraktivitat des Autos deutlich ab, wenn man flr das Parken
das Doppelte bezahlen muB, wenn die Benzinpreise sich verdoppeln und wenn im
OPNV die Fahrpreise nur noch halb so hoch sind, und ganz besonders dann,

wenn man viel Zeit braucht, um einen Parkplatz zu finden.
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Tabelle 12: Einstellungen zum Autofahren und zur OPNV-Nutzung von Frauen
und Méannern in unterschiedlichen Situationen

Situation Skalenwert [1]
Frauen Méanner  insgesamt
1 Die Fahrtzeit mit dem Auto und mit 3,73 3,56 3,66
offentlichen Verkehrsmitteln ist gleich.
2 Die Fahrtzeit mit dem Auto und mit 6,53 5,93 6,29

*

offentlichen Verkehrsmitteln ist gleich.
Die Parkgeblhren sind doppelt so
hoch.

Sie bendtigen mit o6ffentlichen 3,65 3,00 3,39
Verkehrsmitteln 15 Minuten mehr
Fahrtzeit. Sie haben wahrend der
Fahrt einen bequemen Sitzplatz.

4 Die Fahrtzeit mit dem Auto und mit 7,10 6,83 6,99
offentlichen Verkehrsmitteln ist gleich.
Sie bendtigen 15 Minuten mehr, um
einen Parkplatz zu finden.

* W

5 Sie bendtigen mit 6ffentlichen Ver- 1,34 1,26 1,31
kehrsmitteln 10 Minuten mehr Fahrt
zeit. Sie haben einen bequemen
Stehplatz.

6 Sie bendtigen mit offentlichen Ver- 6,60 5,97 6,35

**  kehrsmitteln 15 Minuten mehr Fahrt
zeit. Die Benzinpreise sind doppelt
so hoch.

7  Sie bendtigen mit offentlichen Ver- 6,95 6,41 6,74
e kehrsmitteln 10 Minuten mehr Zeit.
Die Fahrpreise betragen die Halfte.

8 Sie bendtigen mit dem Auto 10 Mi- 5,64 5,34 552
nuten mehr Fahrtzeit.

* p<.05
** p<.01

[1] 1 = ich benutze mit Sicherheit das Auto
5 Nutzung von Auto und o&ffentlichen Verkehrsmitteln gleich wahrscheinlich
10= ich benutze mit Sicherheit 6ffentliche Verkehrsmittel
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Wie aus dem Vergleich der durchschnittlichen Skalenwerte von Frauen und Man-
nern in Tab. 12 hervorgeht, sind die Werte der Manner ausnahmslos niedriger,
d. h. daB sich Manner als konsequentere Nicht-Nutzer des OPNV darstellen als
Frauen. In vier Situationen ist der Unterschied statistisch signifikant und zwar
dann,

- wenn die Benzinpreise doppelt so hoch sind,

- wenn die Fahrtarife im OPNV halb so hoch sind,

- wenn die Parkgeblhren doppelt so hoch sind und

- wenn ein bequemes Fahren im o&ffentlichen Verkehrsmittel gewahrleistet

ist.

Die Bereitschaft, offentliche Verkehrsmittel zu nutzen, scheint demnach bei Frauen
starker von den jeweils anfallenden Kosten beeinfluBt zu werden. Bei Mannern
scheint sich dagegen eine Verdoppelung der Parkgeblihren und der Benzinpreise
und eine Halbierung der OPNV-Fahrtarife weniger auf die Einstellungen zur Ver-

kehrsmittelnutzung auszuwirken.

Diese Geschlechtsunterschiede sind jedoch gegenutber dem grundsétzlicheren Er-
gebnis, daB Manner und Frauen das Auto als Verkehrsmittel bevorzugen, auch
wenn es sie nicht schneller ans Ziel bringt (vgl. Situation 1 in Tab. 12), eher
marginal. Die Einstellung von Frauen zum Auto ist im allgemeinen ebenso positiv
wie diejenige von Maénnern, wie sich in dem durchschnittlichen Skalenwert von
3,66 in Situation 1 in Tab. 12 ablesen l|aBt, der signifikant vom neutralen Mittel-
wert der Préferenzskala abweicht. Frauen scheinen lediglich pragmatischer zu sein

- sie nutzen das Auto nicht um jeden Preis.

Eine regressionsanalytische Auswertung mit den Pradiktorvariablen Auto-Verfugbar-
keit und Einstellungen zum Autofahren und zur OPNV-Nutzung, ermittelt anhand
der fiktiven Situationen, ergab, daB das AusmaB der OPNV-Nutzung (Kriterium-Va-
riable) zum allergréBten Teil durch die Variable Autoverfugbarkeit bestimmt wird.
Durch Einbeziehung der Einstellungen als Pradiktoren der OPNV-Nutzung wird der

multiple Korrelationskoeffizient nur noch geringfligig erhdht. Dieses "Grundmuster"
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gilt sowohl fur Méanner als auch fur Frauen, d. h. die Verkehrsmittelnutzung von
Frauen und Méannern wirde sich nicht wesentlich unterscheiden, wenn Frauen im

gleichen MaBe wie Manner Uber ein Auto verfigen kdnnten.

Frauen nutzen den OPNV also nicht deshalb héaufiger, weil sie ihn besonders
schéatzen. Er ist fur sie ebenso wenig wie fir Méanner ein "pull*-Faktor, der z. B.
wegen seiner Annehmlichkeiten (“amenities”) und wegen der Qualitdt und Quantitat

des Angebots eine hohe Anziehungskraft besitzt.

DaB der OPNV in Leverkusen nicht attraktiv und anziehend ist, zeigten auch die
Einfalle, die zu der Frage: "Was fallt lhnen spontan ein, wenn Sie an den o&ffentli-
chen Verkehr in Leverkusen denken?", produziert wurden. Es wurde Uberwiegend
Negatives mit dem OPNV assoziiert: der haufigste Einfall war: "schlechte oder

keine Verbindungen."

Frauen nehmen oOffentliche Verkehrsmittel vergleichsweise haufig in Anspruch, weil
ihre Mobilitatsmoglichkeiten im Hinblick auf das Verkehrsmittel "Auto" erheblich
begrenzter sind. Sie nutzen den OPNV in erster Linie nicht als choice riders,

sondern relativ oft als captive riders.

Das Resiimee lautet: die Ahnlichkeit der Einstellungen von Frauen und Mé&nnern
zum Stadtverkehr und zur Verkehrsmittelnutzung ist bemerkenswert, denn wegen
der Nachteile, die die Motorisierung vor allem den Frauen einbringt, die nicht
selbst motorisiert sind, die Kinder vor dem Autoverkehr beschitzen muissen und
die in Gebieten wohnen, die abends verédet und ausgestorben sind, wére zu
erwarten gewesen, daB Frauen dem Auto und dem Autofahren gegeniber negati-
ver eingestellt sind als Manner. Diese Erwartung trifft jedoch nicht zu. Ob Frauen
den OPNV nutzen, héngt in erster Linie davon ab, ob sie auf dessen Nutzung
angewiesen sind und nicht etwa davon, daB sie den OPNV besonders hoch
schatzen und das Auto nicht. Frauen nutzen den OPNV vor allem als captive
riders und nicht als choice riders. Sie fahren genauso gern Auto wie Méanner,

wenn auch im Durchschnitt weniger schnell und weniger emotionalisiert. Da3 Frau-
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en jedoch signifikant umweltbewuBter waren und sich mehr Gedanken Uber die
sozialen Kosten des Autoverkehrs machen wurden als Méanner, was sich dann in
einer kritischeren Einstellung gegenitber dem Auto und dem Autofahren nieder-
schlagt, 1a8t sich empirisch nicht belegen. So sind auch Lehmann und Langehei-
ne (1989) zu dem SchluB gelangt, daB Persénlichkeitsmerkmale, wie z. B. das
Geschlecht, als EinfluBfaktor des UmweltbewuBtseins fast vernachlassigbar sind.

8 Verbesserung des OPNV-Angebots

Auch wenn in Zukunft starker auf das Kriterium der rdumlichen N&he bei der
Standort- und Siedlungsplanung geachtet wirde, wird man ohne schnelle
Verkehrsmittel nicht auskommen. Diese schnellen Verkehrsmittel muBten kunftig in
zunehmendem MaBe Bus und Bahn sein, denn noch mehr Autoverkehr ist um-
welt- und sozial-unvertraglich (Mutter muBten z. B. Uber das Vorschulalter hinaus
auch Schulkinder permanent begleiten. Unter diesen Umsténden lieBen sich Beruf

und Familie Uberhaupt nicht mehr vereinbaren).

Eine Verbesserung des OPNV tut not. Es wiirde gerade Frauen in mehrfacher

Hinsicht nltzen:

- Sie waren auch mit dem OPNV mobil.

- Verkehrsberuhigung koénnte besser greifen, weil es jetzt eine echte Alternative
zum Auto gibt. Der motorisierte Individualverkehr wirde reduziert. (Aus captive
drivers kénnten choice riders werden). Verkehrssicherheit und Wohnumweltqua-
litat wirden zunehmen. Mdutter wirden entlastet.

- Frauen konnten ihre Arbeitsplatze mit weniger Zeitaufwand erreichen bzw.
kénnten auch entfernter gelegenere attraktivere Arbeitsstellen ins Kalkil ziehen.

- Unsicherheit und Unsicherheitsgefiihle wirden reduziert. Offentliche Raume
kénnten wieder Aufenthalts- und Begegnungsrdume werden.

- Der nicht-motorisierte Mensch hétte weniger AnlaB, sich "inkompetent" zu fiih-

len.
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Welche konkreten Veranderungswiinsche im Hinblick auf den OPNV bestehen und
wie der konkrete Handlungsbedarf ist, hangt stets von den értlichen Bedingungen
ab, die sehr unterschiedlich sein kénnen, so daB Verallgemeinerungen lokaler
Untersuchungen auf andere Stadte und Regionen nur begrenzt mdéglich sind.

AufschluBreich ist nichtsdestotrotz der Vergleich verschiedener Gruppen unterein-
ander, um festzustellen, ob deren Zielvorstellungen und Veranderungswinsche
ahnlich sind oder ob sich hier ganz spezifische Bedurfnisse herauskristallisieren.
Ein rascher Uberblick |48t sich gewinnen, wenn Veranderungsvorschlage vorgege-
ben werden, die im Hinblick auf ihre Wichtigkeit von sehr wichtig, wichtig, teils/-

teils bis unwichtig beurteilt werden sollen.

In der Untersuchung in Leverkusen wurde neben der erwachsenen Wohnbevdlke-
rung noch die Teilgruppe Nutzerinnen und Nutzer des OPNV befragt. Die Uber-
legung war dabei, daB die Wohnbevélkerung den OPNV haufig gar nicht oder nur
sehr oberflachlich kennt, so daB sie demzufolge auch nicht in der Lage ist, fun-
dierte Verbesserungsvorschlage zum OPNV zu machen, ganz im Unterschied zu
Personen, die den OPNV aufgrund taglicher bzw. relativ haufiger Erfahrungen gut

kennen.

Der Vergleich der Bewohner-(Bewohnerinnen und Bewohner) und der OPNV-(Nut-
zerinnen und Nutzer)-Gruppe zeigt auf einen Blick, daB die letztere erheblich hau-
figer der Ansicht ist, daB die vorgeschlagenen Veréanderungen wichtig oder sehr
wichtig sind. (Von den Bewohnerinnen und Bewohnern wurden nur diejenigen um
die Abgabe von Wichtigkeitsurteilen gebeten, die angegeben hatten, den OPNV
manchmal, oft oder sehr oft zu nutzen, so daB auch den Urteilen der Bewohner-

Gruppe mit einiger Wahrscheinlichkeit konkrete OPNV-Erfahrungen zugrundeliegen).
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Die Griinde, warum die OPNV-Gruppe Verinderungen im Bereich des OPNV bis
auf eine Ausnahme fiir signifikant wichtiger halt, sind vermutlich:

- Die OPNV-Gruppe wirde unmittelbar davon profitieren, wenn die Vorschla-
ge aufgegriffen wirden. Fur die, die den OPNV nicht nutzen, sind solche
Veranderungen zunachst einmal eher irrelevant.

- Die OPNV-Gruppe verfugt aufgrund alltaglicher Erfahrungen lber genauere
Kenntnisse.

- Die Maéngel im OPNV sind den Personen der OPNV-Gruppe erheblich
gegenwartiger als vielen Personen in der Wohnbevdlkerung, die sich erst

an schon einmal erlebte OPNV-Situationen erinnern mussen.
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Abb. 7:

Prozentanteil der "sehr wichtig® und “wichtig® Einstufungen

verschiedener Vorschlage durch die Bewohner- und die

OPNV-Gruppe

Der Unterschied zwischen den Gruppen, der erwachsenen Wohnbevélkerung, die
mindestens manchmal den OPNV nutzt, und der Teilgruppe der OPNV-Nutzer ist
erheblich gréBer als der Unterschied zwischen Frauen und Ménnern. Der Konsens

zwischen Bewohnerinnen und Bewohnern ist bemerkenswert.
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Ahnlich sind sich auch die Wichtigkeitsurteile der Frauen und Mé&nner der OPNV-
Gruppe, was insgesamt den SchluB zulaBt, daB in erster Linie die unmittelbare
Betroffenheit und weniger das Geschlecht der entscheidende EinfluBfaktor bei der
Einschatzung der Dringlichkeit von MaBnahmen im Bereich des OPNV ist.

Daraus laBt sich die Hypothese ableiten: Je nachdem, ob die Hauptakteure der
Verkehrsbetriebe, die maBgeblich an den gestalterischen und betrieblichen
Entscheidungen im Bereich des OPNV mitwirken, selbst persénlich 6ffentliche
Verkehrsmittel nutzen, werden sie dementsprechend verschiedene Veranderungen

und Verbesserungen fur dringlich oder weniger wichtig halten.

Die OPNV-Gruppe stuft im Durchschnitt bis auf eine Ausnahme alle Veranderungs-
vorschlage als signifikant wichtiger ein als der Durchschnitt der Bewohner-Gruppe.
Diese Ausnahme ist der Vorschlag, die Fahrtarife zu senken. FUr die Bewohner-
gruppe ist die Reduzierung der Fahrtarife von allerhdchster Bedeutung, wéhrend
dieser Vorschlag bei den OPNV-Nutzerinnen erst an 7. Stelle und bei den OPNV-
Nutzern noch weiter hinten, namlich erst an 11. Stelle, rangiert. Eine Senkung der
Fahrtarife hat bei der OPNV-Gruppe im Vergleich zu anderen Veranderungen eher

nur mittlere Prioritdt. Das bedeutet:

Wenn neue Kundinnen und Kunden fir den OPNV gewonnen werden sollen, ist
es vorteilhaft, das Augenmerk auf die gunstigen Fahrpreise zu lenken, z. B. auf
das beim Erwerb der "Umweltkarte" eingesparte Geld. Voraussetzung ist natirlich,
daB eine solche Umweltkarte oder eine entsprechende Variante auch angeboten

wird.
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Vorschlage durch OPNV-Nutzerinnen und -Nutzer in Prozent

Hochste Prioritat haben in beiden Gruppen die Vorschlage, die Haltestellen besser
auszuleuchten, abends und nachts die Busse haufiger fahren zu lassen und mehr
Direktverbindungen zu schaffen. DaB die Ausleuchtung der Haltestellen an vorder-
ster Stelle steht, scheint auf ein spezifisches Defizit des OPNV in Leverkusen

hinzuweisen.

Bis auf eine Ausnahme sind es die Frauen, die Verbesserungen fiir wichtiger
halten. Nur in einem einzigen Fall beurteilen Manner einen Vorschlag als wichti-

ger: die mannliche Wohnbevélkerung stuft kiirzere Fahrzeiten als wichtiger ein als

die weibliche.
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Tabelle 13: Vorschlage innerhalb der Bewohner- und OPNV-Gruppe,
die Frauen wichtiger finden als Mé&nner

Bewohner-Gruppe OPNV-Gruppe

bessere Ausleuchtung

hilfsbereiteres Personal

bessere Mitnahmemaglich-

keiten von Gepéck

Erleichterungen beim Erleichterungen beim

Ein- und Aussteigen Ein- und Aussteigen

Erhdhung des Fahrkomforts

haufigere Busverbindungen

tagsuber

niedrigere Fahrpreise

Frauen scheint es weniger als Mannern um eine Verklrzung der Fahrtzeiten zu
gehen, sondern ihnen liegt vor allem an angenehmeren, angstfreien Wartesitua-
tionen, an einer angenehmeren sozialen Atmosphéare, an mehr Komfort beim Ein-
und Aussteigen, wahrend der Fahrt und im Hinblick auf Transportmdglichkeiten;
Frauen wianschen sich mehr persdnliche Unabhéngigkeit von Abfahrtzeiten durch
haufigere Busverbindungen und mochten ihre Mobilitdtskosten mdglichst gering

halten.

Aufgrund der Ergebnisse,
- daB annahernd doppelt so viele Frauen wie Manner den OPNV nutzen,
- daB Personen, die den OPNV nutzen, Verbesserungen des OPNV-Ange-
bots als héchst dringlich ansehen,
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laBt sich der SchluB ableiten, daB Verbesserungen im o&ffentlichen Verkehr aus der
Sicht von Frauen viel dringlicher sind als aus der Sicht der Manner. Letztere laBt

sich eher dadurch charakterisieren, daB man nichts Uberstirzen sollte.

Im Hinblick auf welche Dimensionen sollte allgemein das OPNV-Angebot den

Bedurfnissen von Frauen entsprechend verbessert werden? Hier sind verschiedene

Aspekte bzw. Dimensionen' zu beachten:

(1) Zeiteinsparung zur Behebung der Zeitnot durch Reisezeitverkirzung

(2) Verbesserung von Wartesituationen durch Reduzierung verlorener Zeit

(8) Verbesserung der Fahrgastbedienung durch starkere Beachtung der Bedurf-
nisse des Gastes.

(4) Integration des OPNV in alltagliche Lebenszusammenhange

(5) Nutzerinnenorientierte Fahrzeuggestaltung.

Zur Zeiteinsparung: Reisezeitverklrzung sollte nicht mit Fahrizeitverklrzung ver-
wechselt werden. Das Motto sollte sein: "Nicht so schnell wie mdglich, sondern
so rasch wie nétig", um namlich das Funktionieren an den Schnittstellen zu ge-
wahrleisten (10 Minuten Zeitgewinn mit der neuen Schnellinie nutzen wenig, wenn
der weiterfihrende Bus erst in einer halben Stunde fahrt). Nicht nur durch karzere
Fahrtzeiten, sondern insbesondere durch Punktlichkeit, gute Verknlpfung der
“Schnittstellen” und mehr Direktverbindungen wird Zeit gewonnen, ferner durch
kurze Wege zu den Haltestellen und durch eine Verdichtung des Angebots. Ein
Zeiteinsparungsprogramm sollte umfassen: MaBnahmen der Netzoptimierung, Ver-
dichtung des Fahrplantakts und Beschleunigung des OPNV durch Ampelvorrang-
schaltungen und durch Einrichtung von Bussonderspuren® usw.

Diese Dimensionen wurden mit Hilfe des statistischen Verfahrens der Faktorenanalyse gewonnen
(vgl. Bortz 1979), mit der sich die langere Liste der mehr oder weniger miteinander korrelieren-
den Verbesserungsvorschldge (vgl. Abb. 6 bis 8) auf eine kirzere Liste unabhéngiger Faktoren
bzw. Dimensionen reduzieren |aBt.

Der englische Begriff “priority lanes" bringt viel besser als die Bezeichnung “Bussonderspuren”
die neue Prioritdtensetzung zum Ausdruck.



47

OPNV-Beschleunigung durch Bus-Sonderspuren (“priority lanes®)

in Berlin

Quelle: Frankfurter Rundschau 2./3. Oktober 1990
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Zum Warten: Wartezeiten an Haltestellen und auf Bahnhdfen sind Wartezeiten im
engeren Sinne. Sie lassen sich - auch bei einem guten OPNV-Angebot - nicht
ganzlich vermeiden. Hier hangt die Qualitit des OPNV-Angebots unmittelbar von
der Qualitdt der Haltestellen ab.

Haltestellen

Fotos: Kraemer
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Darliber hinaus gibt es auch noch ein Warten im weiteren Sinne. Hier handelt es
sich um Zeit, die verloren geht, weil die Bedingungen ringsum ein "Fullen" dieser
Zeit behindern. Es sind z. B. Zeiten, die man auf einem Stehplatz im o6ffentlichen
Verkehrsmittel verbringt, meistens auch noch im dichten Gedrédnge, so daB StreB-
geflhle anstelle von Wohlbefinden wahrend der Fahrt erlebt werden. Hier wird auf
das Ende der Fahrt gewartet. Entscheidend dafir, ob Fahrtzeiten Wartezeiten sind
oder nicht bzw. ob Stre entsteht oder nicht, sind die Bedingungen im Fahrzeug.
So haben Singer und Lundberg (1978) festgestellt, daB das AusmaB des Stref,
den Pendler erfahren, die taglich mit der Bahn nach Stockholm reisen, nicht von
der Fahrtdauer abhangt, sondern davon, wie die Fahrtbedingungen sind. Verkehrs-
teilnehmer, die die weiteste Entfernung zur Arbeitsstelle haben, steigen in eine
leere Bahn ein, lassen sich dort "h&uslich” nieder, lesen, frihsticken, schminken,
pflegen und kd&mmen sich. Sie erleben die relativ lange Fahrt, wahrend der sie
komfortabel sitzen, nicht als belastend. Ganz anders ist die Situation fir Pendler,
die unterwegs zusteigen und keinen Sitzplatz mehr finden. Sie stehen wé&hrend
der Fahrt und warten darauf, daB sie endlich ankommen. Nicht die Pendlergrup-
pe, die langer aber komfortabel unterwegs ist, leidet unter Mobilitatsstre3, sondern
die Gruppe, die kurzer aber unbequem reist, fir die die Fahrtzeit verlorene Zeit

ist.

Eine Verbesserung des Angebots, das Warten betreffend, sieht so aus, daB War-
tezeiten im engeren Sinne angenehmer gemacht werden, z. B. durch nutzerfreund-
lichere Ausstattung von Haltestellen und deren bessere Ausleuchtung, die Gefuhle
des Bedrohtseins gar nicht erst autkommen lassen. Es muB moglich sein, Warte-
zeiten an Haltestellen zu "fullen", z. B. mit kleinen Eink&ufen, Lesen, Kinderspiel
usw. Dies gilt insbesondere fur Haltestellen, an denen viel gewartet wird. Warte-
zeiten im weiteren Sinne sollten durch das Angebot komfortabler Sitzplatze redu-

ziert werden.

Zur Fahrgastbedienung. Hier geht es um eine Verbesserung der Beziehung zwi-
schen dem Verkehrsbetrieb und seinen "Gasten" (Kalwitzki 1989). Die Gaste kom-

men mit dem Betrieb durch Busfahrer, Auskunftspersonen, Fahrkartenverkaufer
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usw. in BerUhrung. Fahrgastbedienung heit deshalb: hilfsbereites Personal, ein-
fache und gut zugangliche Auskunftsmdglichkeiten usw. Auch Uber die Wiederein-
flhrung des Schaffners, vor allem auf stérker frequentierten Linien und an wichti-

gen Umsteigepunkten, sollte diskutiert werden.

“Integration des OPNV" meint ganz allgemein: Uberwindung der Kluft zwischen
den Mobilen und den Immobilen. Nicht nur die hochmobile Person, die mit Leich-
tigkeit und Mduhelosigkeit die Entfernungen zwischen den Orten A, B und C usw.
zurlcklegt, sondern auch die Person ohne Auto sollte die funktionale Trennung
der Bereiche Wohnen, Arbeiten, Kinderbetreuung, Einkaufen und Freizeit effizient
bewaltigen kénnen. Auch nichtmotorisierte Personen sollten sich als normale, voll-
wertige Mitglieder dieser Gesellschaft fihlen kénnen (vgl. Belschner 1990). Um
das zu erreichen, miBte der OPNV sehr effizient sein. Dies kann in "Schwach-
verkehrszeiten" z. B. dadurch erreicht werden, daB sich die o&ffentlichen Verkehrs-
unternehmen mit anderen Transportunternehmen zusammenschlieBen, um zu ei-
nem differenzierten abgestuften, an unterschiedliche Nachfragesituationen angepaB-
ten offentlichen Verkehrsangebot zu gelangen. Zu nennen sind Anruf-Sammel-Ta-
xis, die Einrichtung spezieller Nachtlinien, ebenso Fahrplankarten (Kalwitzki 1987,
Muller 1987), die anlaBlich der Kritik an der Unlesbarkeit, Unhandlichkeit und Un-
zuganglichkeit von Kursbiichern entstanden sind und die einen schnellen Uberblick

Uber wichtige ortliche Linien geben.

Weitere Ziele eines Integrationsprogramms miiBten sein, den OPNV starker in das
Stadtbild und in das o6ffentliche Leben einzubinden und ihn starker in alltagliche
Ablaufe zu integrieren, so daB auch ungeiibte, OPNV-unerfahrene Personen Beriih-

rungsangste verlieren.

Unter das Integrationsprogramm |48t sich die Zusammenarbeit mit dem Taxigewer-
be (VOV 1989) ebenso subsumieren wie die Kooperation mit dem Einzelhandel
durch Fahrgelderstattung beim Einkauf oder mit Arbeitgebern, die OPNV-Zeitkarten
an die Arbeitnehmer ausgeben. Gut bewéhrt haben sich langst auch verschiedene

Kombi-Tickets wie z. B. im Hamburger und Frankfurter Verkehrsverbund, bei de-
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nen Theater- und Kon-

zertbesucher mit dem

Kauf ihrer Eintrittskarte DEUTSCHES
beradiiet. wetdsn. ﬂ SCHAUSPIELHAUS
erechtigt werden, den IN HAMBURE

OPNV fiir diesen Fahrt- Kirchenallee 39, 2000 Hamburg 1, Kasse (040) 24 8713
zweck kostenlos zu Grosses Haus
nutzen.
DER STURM
. . . ll.04.91 19!30 8104114
Eine solche Diskussion 5. RANG MITTE

solite auch angesichts Reihe 3 Platz 6 DM 23.00

des Vandalismus-Pro-
Giltig am Veranstaltungstag fir eine Fahrt zum Veranstaltungsort

L\ !
i o —mBee ({rjhestens 3 Stunden vor Veranstaltungsbeginn) und zurick im
blems in den Fahrzeu HUY Gesamtbereich des HVV-Gemeinschafistarifs.

§ GN 098 DS Einschl. 1. KI. S-Bahn/Schnellbus/Nachtbus
gen vor allem in U-

und S-Bahnen gefuhrt werden. Die zugrundeliegende Annahme ist dabei, daB zum
Vandalismus neigende Fahrgéste sich weniger zerstérerisch verhalten, wenn die
soziale Kontrolle zunimmt bzw. wenn durch die Anwesenheit anderer Menschen

Anomie vermindert wird.

Die funfte Dimension bezieht sich auf die Gestaltung der o&ffentlichen Verkehrs-
mittel: Erforderlich ist eine nutzerorientierte Gestaltung der Fahrzeuge, die vor
allem auf die Bedurfnisse von Frauen eingeht. Der Testfall ist die Frau mit dem
Kinderwagen, die in das Fahrzeug hinein und auch wieder hinaus mdchte und
die auch wahrend der Fahrt keine Muhe mit dem Kinderwagentransport haben
mochte. Ein weiterer Testfall ist die Frau mit Einkaufstiten und -taschen, die ihr

Gepéack wahrend der Fahrt unterbringen mdchte.

Was den bequemen Ein- und Ausstieg angeht, ist die Entwicklung der Nieder-
flurtechnik in vollem Gange. Von mehreren Firmen werden bereits Niederflurfahr-
zeuge, inzwischen nicht nur Busse, sondern auch StraBenbahnwagen gebaut. Nie-
derflurfahrzeuge halten zur Zeit schon in etlichen stadtischen Betrieben Einzug,
ganz vorneweg die Busse, von denen der "Metroliner" in Recklinghausen das
Aktuellste ist.



*Metroliner® in Recklinghausen

Doch auch Uber "niederflurige" Schienenfahrzeuge wird diskutiert (Kreidt 1987).

Neue Niederflurwagen sollen die StraSenbahn attraktiver machen

Moderne Fahrtechnik, mehr Komfort und einheitliches Auleres / Lingere Ziige auf der A-Linie

Auf der Linie 16 konnen die Fahrgéste
von Januar 1993 an in der modernsten
und komfortabelst StraBenbah

D hlands Platz. neh Die Linie
. zwischenGinnheimsund. Offenbach wird
>

Ldie ers Y
“ter. S

“Trambahn: ‘
ebiet-setn,~die mit-Fahrzeug

ZintNiederflurtechnik befahren wird. Die’
::Wagen, zeichnen sich durch einen extrem,

niedrigen Fahrzeugboden aus, der nur 30
Zentimeter iber der StraBenoberfliche
liegt. Die Stadtwerke werden insgesamt
100 Niederflur-StraBenbahnen  zum
Stiickpreis von rund 3,8 Millionen Mark
bestellen. Bis 1999 soll der Fahrzeugpark
ganz auf das neue Modell umgestellt sein.

Zugleich haben Biirgermeister Hans-
Jirgen Moog und Planungsdezernent
Martin Wentz dieser Tage bekanntgege-
ben, daB angesichts der gestiegenen
Fahrgastzahlen auch 18 neue U-
Bahn-Wagen vom Typ U3 bestellt worden

sind. Dieser Wagentyp verkehrt derzeit
auf der Linie U4 zwischen Seckbach und
dem Hauptbahnhof. 21 weitere Ziige wer-
den bereitstehen, wenn Mitte der 90er

- Jahre die U-Bahn in Sachsenhausen bis
- zur Warte verldngert sein wird und vom :

~Hauptbahnhof aus der Tunnel uber die
"Messe bis zur Bockenheimer Warte ge-
,graben sein wird. e

Die Stadtwerke kiindigten zudem an,
daB kiinftig simtliche StraBenbahnen, U-
Bahnen und Omnibusse ein ,komplett
neues Erscheinungsbild“ erhalten sollen.
Ein Design-Professor habe bereits ent-
sprechende Vorschlage erarbeitet. Auch
im Fahrzeuginneren sollen sdmtliche
Verkehrsmittel in der Farbgebung und
Gestaltung vereinheitlicht werden. Die 85
neuen Omnibusse, die mit Blick auf die
Internationale Automobilausstellung
(IAA) im Herbst in Frankfurt angeschafft
werden, sollen bereits in den neuen Farb-

tonen lackiert sein. Uber die Art der
Farbgestaltung machte Stadtwerkechef
Jirgen Wann am Dienstag keine Anga-
ben. Er verriet lediglich, daB das Ver-
kehrsunternehmen kiinftig auf ,Ganz-
Werbung" an den Bussen und Schienen-
fahrzeugen verzichten werde und ,zur
Zeit die Frage gepriift werde, ob wir
tuberhaupt Werbung zulassen". Moglicher-
weise werde nur noch fiir stadtische In-
teressen geworben.

Mit der Anschaffnung der neuen Nie-
derflur-StraBenbahnwagen unterstreicht
die Stadt nach Darstellung von Planungs-
dezernent Wentz den Willen des Magi-
strats, ,die StraBenbahn zu einem we-
sentlichen Baustein des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs in Frankfurt auszu-
bauen”.

Wihrend bei den bisherigen StrafSen-
bahnen in aller Regel drei Stufen mit
einem Hohenunterschied von bis zu 97

Quelle: Frankfurter Rundschau vom 21.3.91

Zentimetern zu bewaéltigen sind, wird der
Einstieg in die Niederflurfahrzeuge fast
niveaugleich erfolgen. Dafiir werden die
Haltestellen auf rund 25 Zentimeter Ho-
he aufgepflastert. Die Wagen werden we-
niger Strom verbrauchen und sind erheb-
lich leiser. Weil sie einzeln aufgehéngte
Réader haben, entfdllt das nervige Quiet-
schen in den Kurven, das durch die bis-
lang gebréuchlichen Starrachsen hervor-
gerufen wird.

Um besonders auf der A-Strecke im
Zuge der Eschersheimer Landstrale die
Situation wéhrend der Hauptverkehrszeit
zu entschérfen, haben die Stadtwerke 18
neue U-Bahn-Wagen bestellt. Mit ihnen
sollen die jetzt verkehrenden 3-Wagen-
Ziige um eine Einheit verstdrkt werden.
Dafiir miissen die Stationen zwischen
Heddernheim und Gonzenheim sowie die
Haltestelle Zeilweg auf eine Lénge von
100 Metern ausgebaut werden. gang

Auch in Frankfurt sollen jetzt neue Niederflurwagen die StraBenbahn attraktiver

und bequemer machen.
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Komplett "niederflurig” sind die neuen Fahrzeuge in Bremen, Kassel und Munchen.
Niederflur-Mittelteile haben die Fahrzeuge in Freiburg und Wirzburg. Viele Betriebe
haben weitere Niederflurwagen bestellt. Im Ausland findet man sie vor allem in

den Niederlanden, der Schweiz und in Frankreich.

Niederflurfahrzeuge in Bremen
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9 Beteiligung von Frauen

Eine Verbesserung des OPNV-Angebots liegt im unmittelbaren Interesse von Frau-

en,

- weil ihre vielfaltigen Bedurfnisse eher erflllt werden wirden (darunter ins-
besondere auch das elementare Bedurfnis nach Sicherheit)
- weil sie als Hauptnutzergruppe' von solchen Verbesserungen am haufig-

sten profitieren wurden.

Ein entscheidender Grund, warum Frauen bei geplanten Veranderungen und bei
Diskussionen Uber einen umwelt- und stadtvertraglicheren Stadtverkehr beteiligt
sein sollten, ist ihr umfangreiches Erfahrungswissen Uber einen Bereich, der ver-

besserungsbedurftig ist.

Sowohl motivationale als auch informatorische Grinde sprechen somit flir eine

Beteiligung von Frauen, die in unterschiedlicher Form erfolgen kann. Modelle sind:

- direkte Burgerinnenbeteiligung,

- mehr Fachfrauen in die Planung,

- Einrichtung von Verbindungsstellen zwischen OPNV-Nutzerinnen und Ver-
kehrsbetrieben bzw. OPNV-Planern. Eine solche Verbindungsstelle kann ein

Fahrgastbeirat oder eine Frauenbeauftragte sein.

Die ‘"klassischen" Methoden der Buirgerbeteiligung, die Blrgerversammlung und
Blrgeranhérung, zeichnen sich dadurch aus, daB zu solchen Veranstaltungen im
allgemeinen nur wenig Frauen kommen und daB die wenigen Frauen, die anwe-

send sind, sich relativ selten zu Wort melden. Es ist deshalb in bestimmten Fal-

Nicht wenige insbesondere &ltere Frauen verzichten auf Handlungsméglichkeiten und Angebote,
die OPNV-Mobilitét erfordern, wenn die Bedingungen zu unglnstig sind (z. B. der letzte Bus
faht um 21 Uhr), so daB bei glnstigeren Konstellationen der Anteil der Frauen unter den
OPNV-Fahrgasten wahrscheinlich noch hdher ware.
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len sinnvoll, Veranstaltungen nur mit Frauen durchzuflhren. Beispiele sind Werk-
stattgesprache bzw. Workshops mit Blrgerinnen. Solche auf das Thema "frauenge-
rechter OPNV" bezogene Workshops wurden bereits in Leverkusen (Guder und
Flade 1990) und in Darmstadt (Guder 1991) veranstaltet.

Zu beiden Workshops wurden an diesem Thema interessierte Blrgerinnen einge-
laden. Sie fanden an zwei aufeinanderfolgenden Tagen statt, beginnend mit einem
"Erfahrungsteil’, an den sich ein theoretischer bzw. Diskussions-Teil anschloB.
Beide Workshops hatten dartUber hinaus das Ziel, eine zu diesem Thema aktive
Arbeitsgruppe zu bilden, die die gewonnenen Erkennntnisse in geeigneter Weise

umsetzen sollte.

Den Workshops lag die Idee zugrunde, daB Frauen wegen ihrer starkeren Betrof-
fenheit als OPNV-Nutzerinnen zum einen ein groBes Erfahrungswissen haben,
andererseits den OPNV anders nutzen und erleben. Die Veranstaltungen sollten
dazu dienen, weibliche Kompetenz sichtbar zu machen, frauenspezifische Aspekte

zu artikulieren und zu entsprechenden Anderungen im OPNV beizutragen.

Zum Ablauf: Nach einer kurzen Einflhrung und Einstimmung in das Thema
schloB sich eine Fahrt mit den offentlichen Verkehrsmitteln zu verschiedenen Ziel-
orten an. In Leverkusen stand das Thema "nachtlicher OPNV" im Mittelpunkt, so
daB alle Fahrten abends stattfanden, bei denen dann vor allem das abendlich-
nachtliche Angebot des OPNV betrachtet werden sollte. In Darmstadt wurde zu-
satzlich eine "Nachmittagsgruppe" gebildet, die die Situation von Frauen beim
Einkaufen, bei der Kinderbegleitung und im Berufsverkehr im Blick haben sollte.

Kleine Gruppen mit zwei bis drei Frauen steuerten jeweils ein bestimmtes Ziel an.

Unterwegs sollte alles Auffallige und OPNV-Relevante festgehalten werden. Jede
Gruppe bekam einen Routenplan und fir jeden Umsteigepunkt einen Fragebogen,
der zum SchluB ausgefullt zurickgegeben werden sollte. Nach der Ruckkehr wur-
den die mit dem OPNV gemachten Erfahrungen schriftlich festgehalten.
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Dieser Erfahrungsphase schloB sich am nachsten Tag eine Vertiefungsphase an,
in der Verbesserungs- und Anderungsvorschlage erarbeitet wurden, sowie mdgliche
Lésungsansatze bzw. Lésungsmdglichkeiten aufgezeigt wurden, die bereits in an-
deren Kommunen diskutiert werden oder auch schon umgesetzt wurden. Zum
SchluB wurden die Ergebnisse des Workshops in einer offiziellen SchluBrunde
zusammengefaBt; zu dieser Runde waren Vertreter und Vertreterinnen der ortlichen
Verkehrsbetriebe, des Stadtplanungsamts, der in der Stadt vertretenen politischen
Parteien und Fraktionen und der 6rtlichen Presse eingeladen worden. Mit dieser
Diskussionsrunde und einer Dokumentation des Workshops sollte erreicht werden,
daB frauenspezifische Probleme im Zusammenhang mit dem OPNV den Verant-
wortlichen bewuBt werden und Uber umsetzbare Veradnderungsvorschlage nachge-
dacht wird.

Noch vor den "Exkursionen" wurden die Teilnehmerinnen gebeten, Uber ihre Vor-
erfahrungen mit dem OPNV zu berichten, die zum Uberwiegenden Teil eher
schlecht waren. 16 von 36 Teilnehmerinnen bewerteten den OPNV in ihrer Stadt

als "schlecht", nur funf als "gut". Bei 15 Frauen waren die Erfahrungen gemischt.

Tabelle 14: Vorerfahrungen der Teilnehmerinnen der beiden Workshops
mit dem OPNV

Erfahrungen mit dem OPNV

schlecht | teil/teils gut insgesamt

Verkehrsmittelnutzung

héaufig 7 4 3 14
mittelmaBig 1 2 0 3
selten 8 9 2 19

insgesamt 16 158 5 36
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Bemangelt wurden in erster Linie schlechte Verbindungen mit dem OPNV abends
und nachts, fehlende Direktverbindungen bzw. schlechte AnschluBverbindungen
und Schwierigkeiten bei Fahrten mit Kindern und Kinderwagen. Als positiv wurde

gesehen, daB Fahrten mit dem OPNV kontaktférdernd und entspannend sind.

Die Ergebnisse beider Workshops stimmten in wesentlichen Punkten Uberein, so
daB es gerechtfertigt ist, die Resultate zusammenfassend zu betrachten. Der den
Teilnehmerinnen bei der Erkundungsfahrt mitgegebene Fragebogen befaBte sich
vor allem mit den Haltestellen (Erreichbarkeit, Lage, Ausstattung), der Fahrgastbe-
dienung, Punktlichkeit und Ausstattung der Verkehrsmittel und mit dem Umsteigen.
Die beim Fahren der Routen gemachten Erfahrungen wurden festgehalten, einer-
seits orientiert an den ortlichen Gegebenheiten als direkte Anregungen fUr die
Stadt und die Verkehrsbetriebe, andererseits als allgemeine Beobachtungen in
Form positiver bzw. negativer Bewertungen. Hierbei wurden insgesamt 59 positive
und 127 negative Aussagen gemacht. Offenkundig ist damit, daB die negativen
Beurteilungen bei weitem Uberwiegen. Auch wenn MiBstdnde und Defizite mehr
Aufmerksamkeit hervorrufen mogen als die positiven Aspekte, die schnell zum
normalen Standard werden, so ist das Verhaltnis von 127 : 59 dennoch bemer-

kenswert: auf einen positiven Aspekt entfallen ca. zwei negative Merkmale.

Am meisten Aufmerksamkeit wurde den Merkmalen Fahrt- und Wartezeiten
(= Reisezeit) und der Haltestellenausstattung gewidmet. Diese Akzentuierung ist
im Einklang mit dem Ergebnis, daB Zeiteinsparung bzw. Reisezeitverklrzung und
Verbesserungen der Wartesituation wichtige Dimensionen der OPNV-Qualitat sind.
Die negativen Urteile bezogen sich in erster Linie auf die Haltestellenausstattun-
gen, Fahrt- und Wartezeiten, Erreichbarkeit und Lage der Haltestellen, Lesbarkeit
der Fahrpldne und abendlich/néchtliches Angebot der Verkehrsbetriebe und die
fehlende Haltestellenansage.
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Bezugnehmend auf die Vorerfahrungen der Frauen wurde das bemangelte abend-
lich/néchtliche Angebot, die fehlenden Direktverbindungen und die schlechten
Anschlisse bestatigt. Auch die schlechten Mitnahmemdéglichkeiten von Kinderwa-

gen wurden von sechs Teilnehmerinnen thematisiert.

Aus diesen Erfahrungen wurden von den Frauen Veranderungsvorschlage im Be-
reich des OPNV entwickelt. Jede aus drei bis vier Teilnehmerinnen bestehende
Arbeitsgruppe muBte sich auf maximal zwei Vorschlage verstandigen, die ihr als
Veranderungen am dringendsten erschienen. Prioritdt hatten Verbesserungen, die
den abendlich-ndchtlichen Verkehr betrafen (durch Erhéhung der Taktzeiten, Ein-
richtung von AST oder Taxirufservice) und Verbesserung der Verbindungen (durch
Erhdhung der Taktzeiten und Verbesserung der Anschlisse). Weitere gewlinschte
Veranderungen betrafen Verbesserung von Ein- und Ausstiegsmdglichkeiten, Ein-
beziehung elektronischer Méglichkeiten bezuglich Haltestellenansage, Standortinfor-
mationen und Umsteigemoglichkeiten und Verbesserung der Haltestellenausstat-
tung, Verbesserung der Mitnahmemdoglichkeiten von Kinderwagen und Fahrrédern,
mehr Sicherheit in den Fahrzeugen fiur Kleinkinder, Beteiligung von Frauen an der
Planung, bessere Personalschulung und Veranderungen beim Tarifsystem (familien-

freundliche Tarife).

Daruber hinaus hatten alle Teilnehmerinnen die Moglichkeit, Verbesserungsvorschla-
ge aufgrund der gemachten Erfahrungen zu &uBern. Diese Vorstellungen sollten

nicht durch sogenannte ’Killerphrasen’ eingeschréankt werden.

"Killerphrasen" sind:
“Das geht nicht"
‘Das ist zu teuer" oder "Wer soll das bezahlen?"
‘Das ist nicht umsetzbar"
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Tabelle 15: Wichtigste Verbesserungsvorschlage

- Sicherheit an Haltestellen
(Beleuchtung, Ausstattung mit Telefon, Notrufsdule, Hinweis auf Taxistand)
und im Fahrzeug (Beleuchtung, Personal)

- Kinderfreundlicher OPNV
Kindersitze, besserer Ein- und Ausstieg mit Kinderwagen, mehr Stellfla-
che und Befestigungsmdglichkeiten fur Kinderwagen, Begleitpersonal fur
Mutter mit Kindern, Sitzmdglichkeiten fur Frauen mit Kindern/Kinderwagen,
Sicherheit fur Kinder an Haltestellen

- Abendlich/néchtlicher OPNV
Verbesserung der Taktzeiten, Berlcksichtigung von Veranstaltungen,
Einrichtung von AST, Taxi-Rufservice, Rufbus

- Verbesserung der Mitnahmemdglichkeit von Gepack und Einkaufstaschen
SchlieBfacher an Haltestellen, Abstellméglichkeiten flr Einkaufstaschen

- Kurzere Fahrt- und Wartezeiten
Haufigere Fahrten tagsuber
Sonntags haufigere Fahrten vor allem zu den Wanderzielen und Friedho-
fen
bessere Koordination der Verbindungen
Busspuren
Vorfahrt fir den OPNV
Verbundsystem

- Verbesserung des Tarifsystems
Umweltkarte, verbilligte Gruppen-(Familien-)karte, Mehrfahrtenkarte
Fahrkarten flr Region
Seniorenkarte
OPNV insgesamt billiger / kostenlos machen

- Mitnahme von Fahrradern ermdéglichen
Fahrradabstellméglichkeiten an Haltestellen

- Personal
Schulung, Verhaltenstraining
Anfahren erst, wenn alle Fahrgaste sitzen
Ausrufen der Haltestellen

- Service
Einrichtung von Kummerkasten
Beteiligung von Frauen in der Planung
Schaffung eines Fahrgastbeirats
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Die meisten Veré&nderungsvorschlage kdnnen als durchaus realisierbar angesehen
werden. Sie spiegeln zum groBen Teil die besondere Situation der Frauen im
OPNV wider. Von den insgesamt 145 Vorschlagen betrafen 21 das erhoéhte Si-
cherheitsbedlrfnis der Frauen an den Haltestellen (vor allem in den Wartesituatio-
nen abends und nachts), 21 die Mithahme von Kindern und Kinderwagen, 14 die
Verbesserung der abendlich/né&chtlichen Fahrsituation und 11 betrafen Verbesserun-

gen bezlglich Einkaufstaschen und Gepack (s. Tab. 15).

Die Anregung

als Frau allein:
groBes Schild im Bus anbringen mit Text:
'Fuhlen Sie sich unbehaglich (nachts im
Bus),
dann geben Sie dem Fahrer Bescheid.’

Auch Taxirufservice

beinhaltet eine entsprechende Schulung der Fahrer. Alle Verénderungsvorschlage

kdnnten unter einer Pramisse stehen: Ich will als Frau

Zu jeder Zeit alles ohne Auto erreichen kénnen

In der abschlieBenden Plenumsdiskussion hatten sowohl Vertreter der Verkehrs-
betriebe als auch der Stadt Gelegenheit, sich die Uberlegungen und Vorstellungen
der Teilnehmerinnen beziiglich eines frauenfreundlicheren OPNVs anzuhéren und
zu den angemahnten Defiziten Stellung zu nehmen. Zu dem am héaufigsten nega-
tiv bewerteten Punkt (zu lange Warte-, Fahrt- und Umsteigezeiten), der gerade bei
Frauen mit knappem Zeitbudget sehr gravierend ist, wurde mitgeteilt, daB hier
durch Einrichtung eines Busbeschleunigungsprogramms bzw. Einrichtung von
Schnellbahnen und Verbesserung der Taktzeiten positive Anderungen zu erwarten
seien. Diese Programme seien jedoch teuer und langwierig, kdnnen also zunéachst

nur in wichtigen Teilbereichen eingefuhrt werden.
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Die Verbesserungsvorschlage zu den Haltestellen wurden zur Kenntnis genommen.
Gerade hier scheint es wichtig zu sein, daB bereits bei der Planung neuer oder
bei Veranderung bestehender Haltestellen Frauen beteiligt werden, da von Seiten
der Frauen andere oder zusétzliche Ausstattungswunsche vorliegen, die im nach-
hinein oft nur schwer zu realisieren sind. Beteiligung in der Planungsphase betrifft
insbesondere auch die Lage und Erreichbarkeit der Haltestelle, da die Einrichtung
einer Haltestelle sehr kostenaufwendig ist.

Aufgeschlossen zeigten sich die Verantwortlichen gegenuber Vorschlagen, die Les-
barkeit der Fahrpldne und eine funktionierende Haltestellenansage betreffen. Diese
sind mit geringerem Kostenaufwand zu realisieren.

Nicht so einfach sind Verbesserungen im abendlich/néchtlichen OPNV. Diese Ver-
anderungen sind meist kostenintensiv. Entsprechend zurlickhaltend reagierten
OPNV-Unternehmen und Stadtplanungsamt darauf. Hier scheint von den Frauen
noch viel Uberzeugungsarbeit geleistet werden zu missen.

Gerade in Bereichen, in denen mit kleinen Veranderungen viel fur Frauen zu errei-
chen ist (z. B. beim Transport von Kindern und Kinderwagen; hierzu gab es viele
kreative Anregungen), war groBe Aufgeschlossenheit zu bemerken. Insgesamt wur-
de in der abschlieBenden Plenumsrunde offensichtlich, wie wichtig es ist, den
Aspekt "frauengerecht” in der Planung zu bertcksichtigen. Da in den entsprechen-
den Gremien Uberwiegend Mé&nner vertreten sind, war eine der wichtigsten Uber-

legungen, wie Frauen gezielt in die Planung miteinbezogen werden kdnnen.

In Stadten von der GroéBenordnung Darmstadts und Leverkusens zwischen
140 000 und 160 000 Einwohnern kdnnen sich Workshops mit Burgerinnen auf
die gesamte Stadt beziehen. In sehr groBen Stadten, wie z. B. in Hamburg, ware
die Stadt als raumliche Einheit zu groB; hier ist die Stadtteilebene angebracht.’
Der Stadtteil und vor allem das Wohnquartier ist insbesondere bei Frauen der
AnknUpfungspunkt (Reich 1990), denn es sind die Bereiche, in denen der Alltag
gelebt wird.

! Beispielsweise wurde in Hamburg-Bergedorf ein "Verein zur Férderung der Gleichberechtigung im

nachtlichen Verkehr" gegriindet. Seit Dezember 1988 fahrt hier ein Nachttaxi - eine Initiative, die
sich nur auf den Stadtteil Bergedorf bezieht, vgl. Meier 1991.
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Das zweite Modell: mehr Fachfrauen in die Planung, kann - wenn Uberhaupt -
nur sehr langfristig greifen, weil die Zahl der Fachfrauen im Bereich der
Verkehrsplanung und Verkehrstechnik sehr gering ist. So haben Lichtenthaler und
Clement (1987) festgestellt, daB Verkehrsplanung bisher fast ausschlieBlich eine
Doméne der Manner gewesen ist. Sie haben diese Aussage mit empirischen
Daten untermauert, indem sie das Personenregister des Nahverkehrstaschenbuch
1987 (ein FachadreBbuch der o6ffentlichen Verkehrsunternehmen) daraufhin ausge-
wertet haben, wie hoch der Frauenanteil an leitender Stelle ist. Insgesamt wurden
darin 2 458 leitend tatige Personen der Verkehrsunternehmen genannt, darunter

32 Frauen. Das entspricht einem Anteil von 1,3 %.

Es gibt keinen Grund flr die Annahme, daB sich dieser Anteil in den nachsten
Jahren drastisch verandern wird, so daB kurz- und mittelfristig noch auf andere

Strategien gesetzt werden muB.

Die Feststellung, daB die Verkehrsplanung den Interessen und Winschen von
Frauen nicht in ausreichendem MaBe entgegenkommt, obwohl die Diskussion tber
die Beteiligung von Frauen an Planungs- und Entscheidungsprozessen im Bereich
der Stadtplanung nach Reich (1990) seit gut 15 Jahren gefihrt wird, zeigt indes-
sen, daB man mit kleinen Schritten keinen groBen Fortschritt machen wird. Es
sind folglich noch andere Beteiligungsformen erforderlich. "Wichtig auf gesamtstad-
tischer Ebene ist es, die Beteiligungsrechte auch mit Entscheidungskompetenzen
auszustatten. Ein Ansatzpunkt hierfir kdnnen die Frauenbeauftragten sein, die
durch Institutionalisierung von Arbeitsweisen innerhalb der Verwaltung, durch die
Einrichtung eines Frauenausschusses, Teilnahme an Amtsleiter- und Dezernenten-
konferenzen, Planungsprozesse durch verbindliche Auftrdge an die Fachamter
beeinflussen kénnen" (Reich 1990, S. 18 ff.).

Die koordinierende Stelle zwischen Verkehrsbetrieb und Nutzerinnen des OPNV
konnte eine Frauenbeauftragte innerhalb des Verkehrsverbunds sein. Bisher einzig-
artig ist die Stelle einer Frauenbeauftragten im Zweckverband GroBraum Hannover
(vgl. deren Bericht 1990), zu deren allgemeinen Aufgaben gehdrt, bei geplanten
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und in der Durchfihrung begriffenen Entscheidungen und MaBnahmen des Ver-
bands die Einhaltung des Gleichstellungsangebots zu Uberprifen. Der Verkehrs-
bereich ist einer von mehreren Arbeitsbereichen der Frauenbeauftragten, dem
jedoch ein hoher Stellenwert zuerkannt wird. Hier geht es darum, Frauen eine
gleichberechtigte Teilnahme am Verkehrsgeschehen zu eréffnen.

Die Einrichtung einer Planstelle fir eine Frauenbeauftragte sollte vor allem in gro-
Beren Verbanden bzw. Verkehrsverbunden in Erwagung gezogen werden. Wenn -
was auch immer die Grinde sein mdgen - die Stelle fir eine Frauenbeauftragte
im Verkehrsverbund nicht geschaffen werden kann, sollte zumindest ein Fahrgast-

beirat eingerichtet werden.

Der erste Fahrgastbeirat in der Bundesrepublik wurde 1987 in Ko&ln gegrundet.
Seit 1989 gibt es auch in Wiesbaden einen Fahrgastbeirat. In KdéIn setzt sich der
Fahrgastbeirat aus 20 Mitgliedern zusammen, darunter finf Frauen. Er hat gegen-
Uber dem Verkehrsunternehmen beratende Funktion und tagt viermal im Jahr
Offentlich. Zwar geht es vor allem um aktuelle Fragen und Beschwerden von
Fahrgasten, dartUber hinaus soll auch ein InformationsfluB in der Weise erfolgen,
daB der Fahrgast Einblicke gewinnt, wie ein Verkehrsunternehmen lauft, wie es

innerhalb des Betriebs aussieht.

Auch in Wiesbaden besteht der Fahrgastbeirat aus 20 Personen, zehn Frauen
und zehn Mannern. Interessenten wurden durch eine Zeitungsanzeige gefunden,
auf die hin sich etwa 100 Personen meldeten. Davon wurden 20 ausgelost, wobei
Uber den Wohnort der Mitglieder jeder Stadtbezirk vertreten sein sollte. Ferner
sollte der Fahrgastbeirat paritdtisch mit Frauen und Maénnern besetzt sein. Der
Fahrgastbeirat in Wiesbaden trifft sich vier- bis finfmal im Jahr. Seine Aufgaben
sind: Beratung des Verkehrsunternehmens u. a. durch Einbringen von Anregungen
und Beanstandungen. Nach Ansicht der Stadtwerke Wiesbaden hat sich die Ein-
richtung gelohnt. Sie wird als gute Ergadnzung bewertet.
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Quelle: Stadtwerke Wiesbaden

In Darmstadt wird derzeit ebenfalls ein Fahrgastbeirat gegrindet.

Die verschiedenen Beteiligungsformen von Frauen an Planungsprozessen hat Doris

Reich in dem folgenden Schema zusammengefaBt:

Beteiligung von Frauen an Planungsprozessen

Winsche
Bedarf
Ziele

[}

Bestandsaufnahme.
Geschlechtsspezifi-
sche Auswertung von
Daten

12

Bauwagenaktionen, | Zielgruppengesprache Gesprache mit
Stadtteilfeste usw. mit Ansprechpartnerinnen
Stellvertreterinnen von Vereinen und
Gruppen

T

!
WV
Frauenplanungsrat Entwicklung Frauen

von als Tragerinnen
alternativen offentlicher

Entwurfen Belange

4

N

Vorstellung
der
Ergebnisse

2

Umsetzung

Quelle: Reich (unverdffentlicht)
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Am Anfang erfolgt die Analyse, namlich eine Bestandsaufnahme der Wunsche,
Ziele und des Bedarfs. Dies kann z. B. im Rahmen von Workshops mit Burgerin-
nen, durch Umfragen und Analysen von Beschwerdebriefen usw. geschehen. Ge-
schlechtsspezifische Auswertungen vorliegender Daten sind eine unverzichtbare
Voraussetzung fur alle weiteren Schritte. Bauwagenaktionen und Stadtteilfeste rich-
ten sich direkt an die Blrgerinnen und Blrger. In diese Rubrik gehdren auch
Workshops mit Burgerinnen. Dartber hinaus mussen Frauen-Vereine, Frauengrup-

pen, VHS und Politikerinnen angesprochen werden.

Als Trager offentlicher Belange werden zu Beratungen des von politisch-administra-
tiver Seite vorgeschlagenen stédtebaulichen Konzepts Betriebe der &ffentlichen
Hand, Behérden, Verbande, z. B. Kirchen, Arbeitgeber- und Arbeitnehmerorganisa-

tionen usw. herangezogen (Terlinden 1980).

Bisher wurde dieser Ansatz, Frauen als Tragerinnen offentlicher Belange mitwirken
zu lassen, noch nicht realisiert. Ein Problem ist nach Reich die Voraussetzung,
daB die Belange landesweit vorhanden sein mussen, was eine entsprechend lang-
fristige Perspektive erfordern wiirde.! Wenn indessen der lange Atem fehlt, weil
Veranderungen im Bereich des OPNV angesichts der immer noch ungebrochenen
Motorisierung als hoéchst dringlich anzusehen sind, sollten andere Mdglichkeiten
ins Auge gefaBt werden. Weniger langwierig als die Etablierung von Frauen als
Tragerinnen offentlicher Belange ist die Einrichtung eines Frauenplanungsrats (Ter-
linden 1980). Im Bereich des OPNV kénnte dies in der konkreten Form eines
Fahrgastbeirats geschehen, der sich zu etwa zwei Dritteln - dem Anteil von Frau-
en an der OPNV-Nutzergruppe in etwa entsprechend - aus Frauen zusammen-

setzen sollte.

' Mundliche Aussage von Doris Reich auf einem Workshop am 25.4.91 in Darmstadt.
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10 SchluBfolgerungen

Angesichts der zahlreichen negativen Effekte, die der motorisierte StraBenverkehr
mit sich bringt, wenn er in Form der Massenmotorisierung in Erscheinung tritt,
muB es das Ziel sein, eine sozial- und umweltvertraglichere Neuordnung des
Verkehrs zu erreichen. Weil die sozialen Kosten der Massenmotorisierung erheblich
sind, sollte alles daran gesetzt werden, eine weitere Zunahme der Motorisierung
zu verhindern. Frauen kommt dabei eine Schlisselrolle zu, weil sie im Vergleich
zu Mannern "untermotorisiert" sind. Sie sind damit auch diejenige Gruppe, die die
weitere Entwicklung der Auto-Zahlen wesentlich mitbestimmt. Schon deshalb mus-
sen die Mobilitdtsbedingungen von Frauen so verbessert werden, daB3 fur sie die
Anschaffung eines Autos kein vorrangiger Wunsch mehr ist, auch dann nicht,
wenn sie Familie und Beruf miteinander vereinbaren mussen oder wollen, was im
allgemeinen eine Verknappung der Zeitressourcen und neue Mobilitatszwange mit

sich bringt.

Mobilitdt gilt heute als ein MaB fir Mdglichkeiten, verschiedene Zielorte zu errei-
chen. Das heiBt, daB die Person mobil ist, deren Zielorte in der N&he ihrer Woh-
nung liegen oder die Uber ein Verkehrsmittel verfigt, mit dem sie rasch zu den
gewlinschten Orten gelangen kann. Molt (1990) hat in diesem Zusammenhang
den Begriff "Orbit" gepragt. Er versteht darunter den Bewegungsraum, in dem sich
die meisten Ziele einer Person befinden und der regelmaBig durchstreift wird. Der
Orbit des Nicht-Autofahrers reicht so weit wie das OPNV-Liniennetz, der Orbit des
Autofahrers erstreckt sich Uber ein breit aufgefachertes StraBennetz und hat im
Unterschied zum OPNV keine "Endpunkte'. Die Feststellung von Heidenreich
(1988), daB die Wege erwerbstatiger Personen zu ihren Arbeitsplatzen langer ge-
worden sind, weist darauf hin, daB Mobilitdt zunehmend mehr an die Verfugbar-
keit Uber ein schnelles und flexibles Verkehrsmittel gebunden ist und dementspre-
chend weniger durch die rédumliche N&ahe von Zielorten bestimmt wird. Auch in
der Personenverkehrsprognose bis zum Jahr 2010 (IVT und ITP 1990) wird eine

weitere Dispersion von Wohn-, Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitstatten unterstellt.
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Die Feststellung, daB die Entfernungen zwischen Wohnung und Arbeitsstatte zu-
statt abgenommen haben, ist ein Hinweis, daB Mobilitdt auch in Zukunft weniger
durch die raumliche Nahe von Zielorten definiert werden wird, sondern mobil wird
derjenige sein und bleiben, der Uber ein schnelles und flexibles Verkehrsmittel
verflgt. Dieses Verkehrsmittel muB nicht das Auto sein, sondern es kann und
sollte in zunehmendem MaBe ein offentliches Verkehrsmittel sein, mit dem sich

die alltaglich relevanten Zielorte rasch und bequem erreichen lassen.

Frauen sind nicht nur als Verkehrsteilnehmerinnen starker von einer Standortpla-
nung, die nicht auf rdumliche N&he setzt, betroffen, sondern auch in ihrer Rolle
als Betreuerin ihrer Kinder. Weil Kinder wegen der Gefahren durch den Autover-
kehr zunehmend mehr beschitzt werden mussen, nimmt auch das AusmaB der
Betreuung sowie die Notwendigkeit der Begleitung von Kindern zu, die ab dem
Kindergartenalter eigene Zielorte haben. Diese Begleitmobilitat bedeutet nicht nur
mehr Zeitaufwand, sondern auch eine vermehrte Koordination von Zeitvorgaben,
die zu einem insgesamt flir alle Beteiligten passenden Zeitmuster koordiniert wer-

den mussen.

Noch ein weiterer Gesichtspunkt, warum insbesondere Frauen von der Motorisie-
rung betroffen sind, ist der Verlust der Aufenthalts- und Kommunikationsfunktion
von StraBen und verbunden damit auch der Verlust von Sicherheit in o&ffentlichen
Raumen. Sicherheits- und soziale Bedurfnisse werden umso weniger erflllt, je

unwirtlicher und oder offentliche Platze und StraBen werden.

Die Devise lautet: "Verbesserung des OPNV-Angebots" bzw. "Attraktivierung des
OPNV". Die Verfolgung einer solchen Strategie bringt nicht nur Vorteile fiir Frauen
als Verkehrsteilnehmerinnen, sondern wirde auch dazu beitragen, Frauen als Be-
treuerin ihrer Kinder zu entlasten. Altere Kinder miBten nicht mehr zu verschiede-
nen Zielorten, die tagstber oder generell nur schwer erreichbar sind, transportiert
werden, sondern kdénnten selbstandig dorthin gelangen. Jungere Kinder muBten
nicht standig begleitet und beschiitzt werden, wenn die Férderung des OPNV mit
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen verknlpft wird, die zu einer Erhdhung der Ver-

kehrssicherheit beitragen.
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Eine Reduzierung der Verkehrsbelastung auf den StraBen in Wohngebieten, die
sich unter den heutigen Bedingungen ohnehin nur durch ein entsprechend attrakti-
ves OPNV-Angebot erreichen 14a8t, wiirde schlieBlich auch dazu beitragen, daB
StraBen wieder zu Aufenthalts- und Treffpunkten werden kénnten, was vor allem
far Kinder positiv zu Buche schlagen wurde, darlber hinaus aber auch fur Frau-
en, die im Durchschnitt starker an den Wohnbereich gebunden sind als Manner.
Frauen kdnnten sich in den belebteren StraBen wieder sicherer fuhlen und hétten
wieder mehr Gelegenheiten, ihre sozialen Bedurfnisse nach Kontakt, Kommunika-

tion und Zugehdrigkeit im Wohnbereich zu erfullen.

Eine Verbesserung des OPNV-Angebots ist auch erforderlich, weil Verkehrsberuhi-
gung sonst nicht greifen kann, wobei Verkehrsberuhigung im urspringlichen Sinn
gemeint ist, also nicht nur in Form der Einrichtung von Tempo 30-Zonen, son-

dern auch Beruhigung durch Reduzierung der Automengen.

Weil nicht davon ausgegangen werden kann, daB Nutzer- und Planer-Sicht stets
Ubereinstimmen, lautet die SchiuBfolgerung, daB Frauen bei der Gestaltung und
Umgestaltung des OPNV einbezogen werden missen. Frauen sollten auch des-
halb mitbestimmen, weil sie als Hauptnutzergruppe uber mehr Erfahrungswissen

im Bereich des OPNV verfiigen als Manner.

Diese Zielvorstellung "weniger Autos" steht indessen im Gegensatz zu der Perso-
nenverkehrsprognose, die sich, vom Basisjahr 1985 ausgehend, bis zum Jahr
2010 erstreckt (IVT und ITP 1990). In dieser Prognose liegt das Schwergewicht
auf dem Personenfernverkehr, was im Hinblick auf das Ziel, eine Prognose fur die
Bundesverkehrswegeplanung zu erstellen, verstandlich ist.' Problematisch ist
jedoch, daB bei der Nahverkehrs- und der Fernverkehrsprognose unterschiedlich
verfahren wurde. Bei der Nahverkehrsprognose ging man von einem konstant
bleibenden Angebot aus, wahrend man bei der Fernverkehrsprognose Angebots-
veranderungen, wie das Hochgeschwindigkeitsschienennetz und eine Verdichtung

des grenziiberschreitenden Luftverkehrs, in Rechnung stellte. Fir den OPNV - den

" In der durchgeflihrten Prognose wird eine Fahrt dem Fernverkehr zugeordnet, wenn sie Uber

eine Distanz von mehr als 50 Kilometer einfache Entfernung flhrt.
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Nahverkehr also - fallt unter dieser Pramisse, der Annahme konstanter Verhaltnis-
se, die Prognose unglnstig aus. Konkret lautet die Vorhersage von IVT und I[TP
(1990), daB es im OPNV einen Nachfrageriickgang geben werde, wéhrend ande-
rerseits im Bahn-Fernverkehr und im Luftverkehr mit betréchtlichen Verkehrs-
leistungszuwachsen zu rechnen sei, was jedoch an dem weiteren starken Wachs-
tum des Pkw-Fernverkehrs nichts andern wirde.

Die Forderung der Motorisierung durch Neu- und AusbaumaBnahmen des StraBen-
netzes wird in dem IVT/ITP-Gutachten durch die wachsende Verkehrsnachfrage
insbesondere im Fernverkehr begrindet, der von der Bahn, auch wenn diese ihr
Angebot verbessert, in dem anfallenden Umfang nicht aufgefangen werden konne.
Die Aufschlisselung nach Fahrtzwecken zeigt, daB die Verkehrsnachfrage, die
2010 gegenuber 1985 im Durchschnitt um 26 % hoher sein wird, vor allem den
Urlaubsbereich betrifft.

Mehr StraBen also flUr den Fern- und insbesondere den Urlaubsverkehr, obwohl

es im Hinblick auf die zunehmende Verkehrsbelastung in dem Gutachten heiBt:

"Dies wird die Umweltproblematik tendenziell verstéarken und auch dem Ziel
der Schonung von Energieressourcen sowie der Hebung der Verkehrssicher-
heit abtraglich sein" (S. 70).

Es wird dadurch auch das Alltagsleben vieler Menschen erschwert werden, denn
die Zuwéachse im Fernverkehr werden nicht ohne Auswirkungen auf den Nahbe-
reich bleiben. Die Prognose, daB in den néachsten zwei Jahrzehnten die Belastung
auf den BundesfernstraBen zunehmen wird, bedeutet letztlich auch, daB die Ver-
kehrsbelastung auch innerorts, d. h. in Wohngebieten und in den Stadten, zuneh-
men wird: denn die vielen Autofahrer halten sich nicht standig auf den Fernstras-
sen auf, sondern sie legen im allgemeinen noch viel &fter Strecken im alltaglichen
Nahverkehrsbreich zurick und sie wohnen auch, d. h. stellen ihr Auto ab, was
bei zunehmenden Pkw-Zahlen zu einer noch weiteren Problemverscharfung im

Bereich des ruhenden Verkehrs fihren muB.
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Die Zunahme des Fernverkehrs wirkt sich also dahingehend aus, daB Wohnstra-
Ben und Wohngebiete immer mehr vom Autoverkehr dominiert und zugleich auch
immer mehr zu Abstellflachen fur Autos werden, so daB sich die Alltagsbedingun-
gen verschlechtern werden. Die Prioritat, die in der Bundesverkehrswegeplanung
der Ferne eingerdumt wird, wirkt sich nachteilig auf die Qualitat der N&he, d. h.
auf die alltaglichen Wohn- und Lebensbedingungen aus. Weil dieser Preis als zu
hoch erscheint und daruber hinaus die Unfallgefahr und die Umweltbelastung bzw.
die gesellschaftlichen Kosten (vgl. Kapitel 1) dadurch auch noch ansteigen wur-
den, ist eine Gegensteuerung erforderlich, die ein Eintreten der Prognoseergeb-

nisse verhindert oder wenigstens bremst.

Sinnvoll wére auch die Personenverkehrprognose fir den Nahverkehr, die nicht
von konstanten Verhaltnissen im OPNV ausgeht, sondern von dessen Attraktivie-

rung, wie sie u. a. in Zurich erfolgt ist.

Qualitatsverbesserungen des OPNV-Angebots lassen sich finf Gesichtspunkten
zuordnen: Zeiteinsparung, angenehmere angstfreiere “flllbare” Wartesituationen,
statt Anomie mehr "Sozialitat" wahrend des Reisens, Einbindung des OPNV in das
alltagliche und offentliche Leben und schlieBlich eine nutzerfreundlichere Gestaltung
der Fahrzeuge. Diesen Dimensionen entsprechend sollten verschiedene Programme
zur Verbesserung des OPNV-Angebots entwickelt und durchgefiihrt werden mit
dem Ziel, den OPNV vom Vorsorgesystem zunachst zum Konkurrenzsystem und

schlieBlich zum Vorrangsystem zu entwickeln (FGSV 1987).

Vorsorgesystem: Befdrderung derjenigen Bevllkerungsteile, die kein Auto zur Verfligung haben;
Konkurrenzsystem: Verkehrsbedienung sowohl durch OPNV und Auto; Vorrangsystem: Ubernahme
eines Uberwiegenden Teils der Verkehrsnachfrage durch den OPNV. Ausflhrlicher bei FGSV
1987, S. 2
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Die Tram in Zirich

Quelle: Frankfurter Rundschau vom 10.10.1990

In Zurich — wie hier am inzwischen autofre
en Paradeplatz — bestimmt die StraBenbat
das Stadtbild. Unter dem Motto ,Wo wir fa
ren, lebt Zirich® hat die gréBte Stadt d
Schweiz ihren &ffentlichen Nahverkehr ko
sequent ausgebaut. Zeitgleich mit der Eré:
nung der S-Bahn unter der City wurde i
Mai der Ziricher Verkehrsverbund gegriir
det.

(FR-Archivbilc
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Die Umwandlung des OPNV zum Vorrangsystem setzt spirbare objektive Verbes-
serungen auf allen Dimensionen voraus, denn auf etwaige positive Einstellungen
zum OPNV kann man derzeit noch nicht aufbauen. Die Einstellungen der Bevolke-
rung zum OPNV sind im Durchschnitt lange nicht so positiv wie die Einstellungen
zum Auto, so daB der wahlfreie Verkehrsteilnehmer, der choice rider, derzeit noch

eher die Ausnahme ist.

Solche spurbaren objektiven Verbesserungen sind insbesondere Zeiteinsparungen
in doppelter Hinsicht, einerseits durch Verklrzung der Reisezeiten, andererseits
durch Vermeidung verlorener Zeiten, z. B. durch "Flllung" von Wartezeiten. Gera-
de was den letztgenannten Gesichtspunkt angeht, kénnten Bus und Bahn das
Auto dadurch "aus dem Felde schlagen", daB die Zeit, die im Auto verbracht
wird, im allgemeinen verlorene Zeit ist im Unterschied zu der Zeit, wahrend der

man bequem und sinnvoll tatig zum Zielort beférdert wird.

Warum sollte die Verbesserung des OPNV-Angebots unter der Flagge “frauenge-
rechter OPNV" segeln? Das entscheidende Argument ist: der Alltag von Frauen
setzt sich aus einer vergleichsweise groBen Anzahl und Vielfalt an Lebenssituatio-
nen zusammen, die in vielen Fallen eine entsprechend vielféltige und Kkleinteilige
Mobilitat erfordern. Im Falle, daB Frauen die Zielgruppe der Verkehrs- und OPNV-
Planung sind, besteht die Chance, daB diese gréBere Mannigfaltigkeit der Mobili-
tatsanforderungen wahrgenommen und bericksichtigt wird. Auf diesem Hintergrund
betrachtet, stellt ein "mannergerechter OPNV" nur einen ‘rudimentiren”, namlich
auf eine geringere Zahl und Vielfalt an Lebenssituationen ausgerichtetes Verkehrs-

angebot dar.

S ae
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