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Das Verkehrsverhalten im ldndlichen Raum
am Beispiel Angelburgs und S:effenbergs
1m Landkreis Marburg-Biedenkopf unter Verwendung
eines sozialpsychologischen Verkehrsmittelwahlmodells

VON WULEF HAHN, MARBURG
i. Einleitung

Die problematische Situation des OPNV im lidndlichen Raum ist bisher auch durch die in-
zwischen erfolgte Regionalisierung der Aufgaben- und Finanzverantwortung des OPNV auf
die Ebene der Linder und Kommunen keiner I.osung zugefiihrt worden. Der Niedergang
des OPNV im tindlichen Raum konnte bis auf wenige Ausnahmen bisher nicht aufgehalten
werden, so dall einzelne Autoren sogar die Existenzberechtigung des gesamten Systems in
Frage stellen, und den OPNV in privater Hand und Eigeninitiative besser aufgehoben se-
hen.! Mit einer vergleichenden Studie zum OPNV im lindlichen Raum untersuchte der
Autor in den Gemeinden Angelburg und Steffenberg am Rande des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes (RMV} Optimierungsméglichkeiten fiir den OPNV. Hierbei kam ein in
der Verkehrswissenschaft seit kurzem diskutiertes Modell der Verhalteasbeeinflussung- und
inderung in leicht modifizierter Form zum Einsatz.® Ziel der Untersuchung war die Ermitt-
lung des Verkehrsverhaltens auf der Basis aktucller Verkehrserhebungen am Rande des
RMV. Diese dienten der Entwicklung einer angebotsorientierten Planungskonzeption® fiir
die Vergleichsgemeinden Angelburg und Steffenberg in der Planungsregion Mittethessen.®
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: Ajzen postulicrt, daB mit den Vasiabeln Einstellung, der Verhaltenskontrolle und der subjektiven Norm die
Verhaltensintention vorhersagbar ist (Ajzen, 1990). Ajzen, I. - University of Massachusetts al Amherst
(1990): The Theory of Planned Behavior. Some uaresotved Issues. In: Organizational Behaviour and Human
Decision Processes. ohne Ort. S. 1-54 (Draft Version).
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Diese wurde in DER NAHVERKEHR: Nr. 4/97 der Fach&ffentlichkeit vorgestelit (vgl. Hahn, 1957). S. 72-
74.

Reyierungsprisidium  Gielen (1995): Regionaler Raumordnungsplan Mitelhessen. GieBern/Wiesbaden
(Hrsg.: HMLWLWN),
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2. Analyse

Nach einer QPNV-bczogenen Raumanalyse und der sich daran anschlieBenden Ist-Analyse
dtas OPNV im Untersuchungsraum wurden erhebliche Schwichen des OPNV offengelegt,
die ein eigenwirtschaftlich tragfihiges Angebot unmdglich machen {vgl. Abb. 1). .

Abb 1: Das Verkehrsgebiet des Regionalen Nahverkehrsverbandes
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Quelle: Dubrowsky&Lampmann: in: Die Deutsche Bundesbahn, Ausgabe 8/1990°

Anhand der Fahrgastkurve ist nachvollziehbar, daB im Zeitraum von 1971 bis 1986, dem
letzten Betriebsjahr, das Fahrgastkommen der Lahn-Scheldebahn (Wallau - Dilienburg), die
beide Gemeinden bahnseitig erschloB, sich um 75 % reduziert hat (vgl. Abb, 2). Parallel
dazu nahm die Motorisierung im heutigen Kreisgebiet zwischen 1975 und 1995 von 71.000
auf 159.000 Kraftfahrzeuge zu. Die Motorisierungsrate fiir diesen Zeitraum nahm von 305
auf 635 KFZ/1000 EW zu.* Nach der Stillegung der Bahnstrecke 1987 fuhren zwar die
Schiiler mit dem Bus, was zur Aufkommenssteigerung bei der Regionalverkehr Kurhessen
(RKH) fiihrte, aber die Erwerbstitigen stiegen nach Angaben der RKH fast vollstindig auf
den Privat-PKW um. Die gravierendsten Schwichen sind zeitliche und rdomliche Ange-

Dub.rowsky,. Dietrich; Lampmann, Volker (1990): Kooperation der Verkehrstriiger - Stand und Entwicklun-
gen im Bereich der Regionalverkehr Kurhessen. In: Die Deutsche Bundesbahn, Ausgabe 8. §5.76%-773.

Landkreis Marburg-Biedenkopf {1996): Die Motorisierung im Landkreis Marburg-Biedenkopf. Marburg,
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bolsiicken an Werktagen wie an Wochenenden sowie unzureichende Verkniipfungen unter
den Verkehrstrigern Bus und Bahn. Ebenfalls unzureichend ist bislang die Information zum
OPNV in den Gemeinden. Weiier ist stellenweise die ErschlieBung der Stedlungsbereiche
nicht vollstandig und ausreichend gegeben. Die Fahrplan- und Tarifabstimmung zwischen
RMV und der Verkehrsgesellschaft Westfalen-Siid (VWS) ist trotz der bestehenden Vorga-
be des Gebietsentwicklungsplans von 1989 so mangelhaft, daB der OPNV hier keine Alter-
native zum MIV darstellen kann. Inzwischen ist der durchgehende Schienenpersonennah-
verkehr zwischen den Oberzentren Marburg und Siegen - mit Umsteig in Erndtebriick -
wieder aufgenommen, der seit 1983 nicht mehr bestand. Moglich wurde dies durch die
Regionalisierungsmitiel des Bundes (nach § 8 Abs. 2 RegG), die das Land Hessen dem
RMV zur Schaffung eines attraktiven Wochenendangebotes auf der touritisch bedeutsamen
oberen Lahntalbahn zur Verfiigung gestellt hat.”

Abb. 2: Fahrgastentwicklung der Lahn-Scheldebahn/ der RKH-Linie 5356°
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Regicrungsprisidium Amsberg (1989): Cebietseniwicklungsplan. Teilabschrilt Oberbereich Siegen (Kreis
Siesen-Wittgenstein und Kreis Olpe). Amsberg. Der Nahverkehrsptan des Loandkreises Marburg-Biedenkopf
war noch davon ausgegangen, daB an Sonntagen aus .Kostengriinden” kein Verkehr stattfinden kénne.
Schlegel&Spiekermann, die den Medell-Mahverkehrsplan des RMV und des Landes Hessen (HLSV) erstellt
haben, hatten hierfiir keinen Bedarf gesehen. Siche Hahn, Wull (1998): Der Nahverkehrsplan des Landkreises
Marburg Biedenkopf und der Stadt Marburg - Eine Analyse und Bewertung aus planerischer Sicht. In: Ver-
kehr und Technik. Teil 1§, Heft 3+4. Bielefeld. S. £26-131.

Die Angabe Rkm/kmBl entspricht dem Reisendenaufkommen pro km Betriebslange, wobei nach Angaben
des HMWVT auf zwei Rkrn/kmBL etwa 3 Reisende kommen. Die Abkiirzung FG bedeutet Fahrgiiste, die
Abkiirzung KBS stent fiir Kussbuchstrecke.
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3. Theoretisches Rahmenkonzept der Verkehrsmitte[wah! unter Verwendung
der Theorie des geplanten Verhaltens (TOPB)

Die in der Verkehrswissenschaft anerkannten Faktoren der Verkehrsmittelwahl zeigen auf,
dafl ohne den Einbezug des sozialpsychologischen Hintergrundes der Verkehrsmittelwahl
nicht méglich ist, den Grad der Motivation zum Umstieg auf den OPNV zu ermitteln. Dies
wiederum ist in quantitativer Hinsicht notwendig, um OPNV-Potentiale errechnen zu kon-
nen. Anhand des im folgenden dargestellten handlungstheoretischen Erkldrungsmodells der
individuellen Verkehrsmittelwahl unter Anwendung der TOPB (,theory of plannend beha-
viour') als Grundlage fiir ein nachfrageorientieries Marketing fiir den OPNV soll dargestellt
werden, wie ein OPNV-Angehot fiir den bisherigen Autofahrer entwickelt werden kann.

Bei der Datenermittlung ist es zunichst wichtig, mittels eines ,,Verkehrstagebuches”™, die
individuellen Aktivitdtsmuster im Sinne einer interdisziplindr angelegten Aktionsraumfor-
schung zu erfassen, und im zweiten Schritt im Sinne der “behavioural geography™ die sub-
jekiiven Wahrnehmungen bzgh. des Systems OPNV zu erfassen und sie den objektiven
Rahmenbedingungen der individuellen Verkehrsmittelwahl gegeniberzustellen.” Hierbei ist
zu bericksichtigen, daB zwischen Wahrnehmung und Bewertung in einem zweistufigen
Prozel die objektiv vorhandenen Handlungsmoglichkeiten auf die potentiell nutzbaren
reduziert werde und letztere auf die dann wirklich genutzten. Handlungsrelevant ist dem-
nach nicht die objektive Austattung des Raumes mit Umweltmerkmalen, sondern das, was
davon subjektiv wahrgenommen wird."” Firr die Anwendung der TOPB ist sodann der Ver-
such zu unternehmen, neben der Wahrnehmung des OPNV auch die Verhaltenskontrolle
sowie den sozialen Umgebungsdruck zu erfassen.

Dieser neue Ansaiz soll nun im folgenden beschrieben werden." Ausgehend von der Theo-
rie des geplanten Verhaltens (TOPB) setzen realistische sozialwissenschaftliche Handlungs-
theorien Aussagen voraus iber:

A) Die Entstehung von Priferenzen als Ergebnis der Wahrnebmung und Bewertung von mit
einer Handiung verbundenen Konsequenzen (Priferenzmeodell)

B) Wie die Wahrnehmung und Bewertung von Restriktionen und Ressourcen das Handeln
beeinflussen (Restriktionsmodell)

Dangschat, J. et al (1982): Aktionsriivme ven Stadtbewohnern. Beitriige zur sozialwissenschaftlichen For-
schung. Band 36. Opladen. S. 41.

Bamberg, S. ; Schmidt, P. (1693} Verkehrsmitielwahl - eine Anwendung der Theorie geplanten Verhaltens.
In: Zeitschrift fiir Sozialpsychologie. 24 Jg. Kéln. §. 351

Bamberg, S.; Bien, W. (1995): Angebot des OV nach Wunsch des MIV-Benutzers. Handlungstheorethische
Erklirungsmodelle der individuellen Verkehrsmittelwahl als Basis fitr nachfrageorientiertes OV-Marketing.
[n: Intemnaticnales Verkehsswesen, 47, Jg., Heft 3, 5.108-115.
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C) Wie der jeweilige Nutzen einer Handlungsalternative aus den Zusammenwirken von |
und 2 ableitbar ist (Nutzermodell).

D) Wie die ausgefiihrte Handlungsalternative aus dem jeweiligen Nutzen ableitbar ist (Ent-
scheidungsmodell)

Das Restriktionsmodell bedarf aufgrund seiner erhohten Bedeutung fiir die Verkehrsmittel-
wahl einer niheren Erlduterung. Die TOPB unterscheidet zwischen zwei unabhingigen
Klassen von Handlungsrestriktionen. Die subjektiven Normen (PBC=Y. bj x mj)'? beziehen
sich auf die individuelle Wahrnehmung des sozialen Umgebungsdrucks, ein bestimmtes
Verhatten auszufithren oder aber zu unterlassen. Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle
(PBC=Y, cxP) bezieht sich auf die Uberzeugung einer Person, wie“leicht oder schwierig®
ein bestimmies Verhalten auszufiihren ist."” Beide Komponenten ergeben sich als eine
Funktion von Uberzeugungen und deren Bewertung. Nach der TOBP ist die in einer be-
stimmten Situation bestehende Handlungstendenz (Verhaltensintention), die aus der Wahr-
nehmung priferenzbildender und restriktiver Fakioren entsteht (Nutzenmodell), eine additi-
ve Funktion von Einstellung, sozialer Norm und wahrgenommener Verhaltenskontrolle. Die
TOPB stellt somit ein Modell zur Beschreibung zentraler kognitiver Prazesse dar, mit dem
beobachtbares Verhalten erkldrt werden kann. Die erworbenen Kognitionen werden im
Gedachtnis gespeichert und in der jeweiligen Handlungssituation ,gewohnheitsmafig"
umngesetzt, so daB bei alltidglichen Routinearbeiten -und Handlungen wie beispielsweise der
Verkehrsmittelwahl direkt ohne Ablauf aller Informationsverarbeitungsstufen die zusam-
mengefabten Ergebnisse (Einstellung und Intention} aktiviert werden.

Die TOPB gilt inzwischen als empirisch erfolgreich tiberpriifte sozialwissenschaftliche
Handlungstheorie, s¢ daf sie auch in einem verkehrswissenschaftlichen Modell modifiziert
einsetzbar ist. Im Hinblick auf die hier interessierende Fragestellung soll analog der Giele-
ner Untersuchung ermittelt werden, inwieweit mittels der TOPB die Black Box der Prozes-
se, die zu einer bestimmten Verkehrsmittelwahl tithren, analysiert und ein MaBnahmenbin-
del entwickelt werdcen kann, das geeignet ist die momentanen Autofahrer zum Umsteigen
auf den OPNV zu bewegen. Um das individuelle Verkehrsmittelnutzungs-Verhalten zu
verindern, bedarf es der gezielten Veranderung der bedeutsamen Uberzeugungen, auf denen
dieses Verhalten beruht (vgl. Abb. 3). Um die TOPB zur Ableitung von Mafinahmen zur
Veranderung der objektiven Umweltbedingungen, wic die Verbesserung des OPNV-
Angebotes und deren Wahrnehmung, anwenden zu kinnen, sind sog. ,Briickenannahmen®
zur Erweiterung der TOPB notwendig. Diese sollen die subjektiven Vorstellungen der Han-
delnden (hier: der Verkehrsmittelnutzer) Gber objektive Rahmenbedingungen in einer
Handlungssituation darstellen."

PBC = subjekiive Norm; bj = Uberzeugung; mj = Verhalienswirksamkeit wahrgenommener Bewertungen von
Bezugspersonen

a.2.0. Ajzen: 1990: 8. |5.

2.0.0. Bamberg: 1993: 8. 110.
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Abb. 3 Theoretisches Rahmenkonzept der Verkehrsrittelwahl
(veriindert nach Bamberg, 1993)
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Denn die eigentlich objektiven Umweitmerkmale (bspw. die Existenz eines Busfahrplans)
sind nur dann und insoweit handlungsrelevant, wenn sie {iberhaupt bzw. wie sie als subjek-
tive Information von den Handelnden wahrgenommen und aktiv verfiighar sind. Fiir die
Black Box der Enistehung von Verkehrsmittelnutzungsverhalten werden seitens der Ver-
kehrswissenschaft drei Kategorien von objektiven Rahmenbedingungen angefiihrt:"

e siedlungsstrukturelle und infrastrukwrelle Parameter
e sozio-bkonomische Parameter

e objektive Merkumnale der zur Verfiigung stehenden Verkehrsmittelalternativen

In einer Untersuchung des Universitdt GieBen zu handlungstheoretischen Erklarungsmo-
dellen der individuellen Verkehrsmittelwahl amhand von Studentern belegten BAM-
BERG&SCHMIDT 1993 empirisch, daf} mit der Theorie des geplanten Verhaltens die
individuelle Nutzungsintention eines bestimmien Verkehrsmittels vorhergesagt werden
kann. Alle notwendigen Parameter zur Prognose der Verkehrsmittelnutzung entsprechend
der TOPB wurden erhoben, die Konstrukte subjektive Norm, Einstellung sowie die wahrge-
nommene Verhalienskontrolle. Sie trugen alle in signifikanter Weise zur Vorhersage der
Nutzungsintention bestimmter Verkehrsmittel unter den befragten Studenten bei. Ein direk-
ter Schlufl auf technisch-organisatorische MalBnahmen 1d8t sich hieraus allerdings nicht
ableiten. Hierzu ist es notwendig, die indirekten Etfekte der nutzemrelevanten Einzelaspekte
bei Verbesserung des OPNV-Systems zu ermittetn und durch Briickenannahmen Informa-
tionen zu erhalien, welche Malnahmen besonders effektiv 0.a. Konstrukte der TOPB beein-
flussen.'® Da dic TOPB sehr gut geeignet ist, die Priferenzen und wahrgenommenen Re-
striktionen der verschiedenen Zielgruppen zu ermitteln, kdnnen hierauf abgestimmte Ange-
bote entstehen. Gleichzeitig leistet die TOPB, falls gewiinscht, die Uberpriifung, inwieweit
Angebotsverbesserungen die Wahrnehmung und Bewertung des OPNV bzgl, der Nut-
zungsintention, der Nutzungskonsequenzen und des Nutzungsverhaltens den beabsichtigten
Effekt auf die potentiellen Nutzer/innen leisten. Die Wahrnehmung und Bewertung der
genannten Parameter beeinflussen die jeweilige Ausprdgung der subjektiven Kontrolliiber-
zeugungen bzgl. der Nutzung eines spezifischen Verkehrsmittels in der Handlungssituation.
»Auf der im Gedidchtnis gespeicherten subjektiven Wahrnehmung und Bewertung nutzerre-
tevanter Einzelaspekte des Verkehrsmittels basieren die von ¢iner Person individuell mit der

w i

Nutzung eines Verkehrsmitiels verbundenen Konsequenzen®.

Kutter, E. (1983): Notwendigkeit und Integration von Verhaliensforschung im Verkehrsplanungsbereich.
TUB-Dokumeniation, Heft |8, Berlin. Monhetm-Dandorfer, R. ;. Monheim, H. (1990): Strafien fic Alle:
Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft. Rasch und Réhrig Verlag. Hamburg.

Bamberg. S. et al {1994): Entwicklung und Bewertung organisatorischer, angebotserweiternder und Marke-
tingmaBnahmen zur Attraktivititssieigerung umweltveririglicher Personentransportangebote von privaten
und dffentlichen Verkehrsunternehmes in einer Region. GieBen (Hrsg.: Verkehrsverbund GieBen - VVG).
1993: 8. 35.

0.2.0. Bumberg: 19955 111-114.
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Zur Anwendung der TOPB im o.a. Kontexr der Untersuchung muB zunichst detailliert die
Ermittlung der jeweiligen bedeutsamen Uberzeugungen erfolgen. Um zu aussagefidhigen
Ergebnissen zu kommen, ist es notwendig, mdglichst afle relevanten Uberzeugungen mit
EinfluB auf die Verkehrsmittelwah! im Untersuchungsgebiet zu erfassen. Weiter missen
nach Ajzen ermittelt werden:'®

e subjektiv wahrgenommene Verhaltenskonsequenzen (,,welche Konsequenzen verbinden
die Befragten momentan mit der OPN'V-Nutzung*)

* normative Erwartungen

+ verhaltenserleichternde- und erschwerende Fakloren (,,OPNV-Nutzung ist schwie-
rig/teicht™)

In der Untersuchung des Institutes fir Tourismusforschung - IVT Heilbronn im Modellver-
such ,,Mobiles Schopfheim™ wurde die Nutzunysintention fir den Weg zum Einkauf erho-
ben. (27,4 % aller Wege). Insofern liegt hier die Verkniiplung des Situationsansatzes im
Sinne von Brdg mit der TOBP vor, wie sie auch von BAMBERG in der GieRener Untersu-
chung 1993 verwendet wurde.

In der Einstellungsmessung zur Verkehrsmittelwahl des IVT untersuchten DURHOLT und
PFEIFFER lediglich die Nutzungsintention im situativen Kontext , Einkaufsverkehr™. Daher
kommen sie in threm Fazit auch zu einer nicht sehr aussagekréftipen Wertung. Die Leistung
dieser Untersuchung bestand im Grunde lediglich darin, die TOPB empirisch zu bestitigen,
mittels einer Regressionsanalyse den Zusammenhang zwischen Einstellung, subjektiver
Norm, wahrgenommener Verhaltenskountrolle und der konkreten Verhaltensintention zu
belegen. AufschluBreich war in diesem Zusammenhang, daB das Gewohnheitsverhalten vor
der Einstellung (8=0,23) und der subjektiven Norm (8=0,23) den griBten EinfluB mit
B=0,51 hatte, was aber auch die GieBener Untersuchung unberticksichtigt lie. Die wahrge-
nommene Verhaltenskontrolie hatte demenisprechend nur einen sehr marginalen Einfluf,'®
Dennoch bleibt als wichtiges Ergebnis fesizuhalten, daB die TVT neben den sog. persuasiven
langerfristigen Strategien, die Kognitions- und Motivationsstrukturen sowie Bediirfnisse,
Priferenzen, Normen und Wertvorstellungen veriindern sollen, auch imperative Mafinah-
men zur Erzielung kurzfristigerer Verhaliensinderungen vorschligt. Das bedeutet, daf auf
zwel verschiedenen Ebenen gearbeitet wird. Die Verdnderung des Verkehrsverhaltens soll
zum einen auf freiwilliger Basis erreicht werden; zum anderen kann ejne solche Interventi-
onsstrategie komplementdr zur Unterstiitzung imperativer, restriktiver Mallnahmen einge-
setzt werden.™

'8 Ajzen, L et al (1980): Understanding Atlitudes and Predicting Sccial Behavior. Englewood Cliffs. New

Jersey.

1 Diirholt, H.: Preiffer, M. (1995): Modellversuch ,,mobiles Schopfheim”, Einstellungsmessung zur Verkehrs-
mittetwahl. Arbeitspapier Nr. 4 , Januar 19935, Heilbroan (Hrsg.:Institut fiir angewandte Verkehrs- und Tou-
rsmusforschung e.V. - [VT Heilbronn). 8. 43.

%, 4.0. Dirholt: §. 56f.
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Die von VALLEE angefuhrte ,ursachenbezogene mengenmalige Berechnung des Ver-
kehrsverhaltens, die fiir die Verkehrsmittelwah! genauso gilt wie auch fiir die Diagnose und
Prognose unter gednderten Angebotskonstellationen®, soll mitilerweile mit groBer Genauig-
keit maglich sein. Hierbei wird aufgrund einer Widerstandsfunktion (,,Verkehrswiderstand*
nach Walther) der Modal Split auf der Basis der bestehenden Angebotsstrukturen errechnet.
Das dic errechneten Verkehrsmengen und die Verteilung der Wege im Ne(z. bisher weit vom
eintretenden Verkehrszustand abweicht (vgl. BVWP 92) liBt den Schluf zu, das diese rein
technische Herangehensweise an das Problem Verkehrsentwicklung nicht allein zielfiibrend
ist und deshalb fiir den obigen Ansatz nicht in Frage kommt.*!

SCHMIDT spricht denn auch dagegen von der , Notwendigkeit, ziel- und situationsspezifi-
sche psychologische Analysen vor Beginn einer wirksamen Offentlichkeitsarbeit (., Wahr-
nehmung des OPNV)“zu leisten, um die Verkehrsmittetwah] zu beeinflussen. Handbungs-
leitend ist demnach das ,,Bild*, das sich Verkehrsteilnehmer/innen und Entscheidungstré-
ger/innenr von den jeweiligen Gegebenheiten machen. Sie fordert daher, bei jeder Analyse,
Beeinflussungsstrategie (im Sinne der vorliegenden Untersuchung) oder Wirksamkeitsun-
tersuchung nicht nur objektive Kennwerle und Statistiken, sonderr vor allem Wissen, Ein-
stellungen und Wertorientierungen mit den Methoden der qualitativen Sozialforschung zu
erforschen. Erst mit der Schaffung einer positiven Einstellung (Uberzeugung), resultierend
aus dem Erwerb neuer kognitiver Strukturen (,.der OPNV ist eine Alternative zum eigenen
PKW®), zum System des OPNV sind nachhallige Verdndurungen des Verkehrsverhaltens
bzw. der Verkehrsmittelnutzung méglich. Gelingt dies nicht kann es auch zum befiirchteten
.Boomerang-Effekt” kommen.*? MONHEIM betont die Bedeutung des Systemcharakters,
der den OPNV in seiner Gesamtheit anspricht. Nur wenn die positiven Qualitdten einer
Verkehrswende in allen Marktbereichen des OPNV und in allen Landesteilen voll zum
Tragen kommen und damit akzeptanzbildend wirken, wird der OPNV als Teil der Ver-
kehrswende nicht als Verlust von Lebens- und Statusqualitit, sondern als Gewinn erlebbar
sein.?® DIEKMANN weist allerdings darauf hin, daB zwischen der Umsetzung von Um-
weltwissen und Verhalten gegeniiber dieser Umweit oft eine groBe Diskrepanz besteht, die
in vielen Fillen durch cin umweltgerechtes Verhalten in sog. ,low cost“-Situationen ver-
sucht wird zu iiberdecken.”* BRAUN&FRANZEN haben ein preistheoretisches Modell zur
Erklirung des Umweltverhaltens vorgeschlagen, nach dem sich kooperatives Umwelthan-
deln aus der daraus resultierenden sosialen Anerkennung fiir den einzeinen ergibt, Unter

2 Vallée, D. (1995): Quantifizierung oberer und unterer Gienzen der Mobilitdr. Verkehrsverhalten ist beicchen-

bar. In: Intemationales Verkehrswesen. 47, Jg., Heft 3. Hamburg. S. 107. 2.2.0. Hahn, W.; 1998. Schle-
get&Spickermann berechnelen die OPNV-Nachirage fiir Angelburg und Steffenberg per Computersimulation
um 20-30 % zu gering. Auch unter Berlicksichtigung der Tatsache, dal in dieser Rechnung die Binnenver-
kehre auBen vor klieben, ist die Abweichung als ze grob zu bewenen. 8. 127.

Schmidt, L. (1994): Mobilitit und verantwortliches Handeln. Verkehrs- und umwelipsychologische Beitrdge
7u einem neuen Mobilitatsverstindnis. [n: Verkeheszeichen, 10. Jg., Ausgabe 4/94. Miilheim. 5. 8.

a.0.0. Monheim. 1994. 5. 4f.

Dickmann, A. ; Preisendérfer, P. (1992): Persénliches Umweltverhalten. Diskrepanzen zwischen Anspruch
und Wirklichkeii. In: Kétner Zeilschrift fiir Soziologie und Sozialpsychelogie. 44 T2 Koln. S. 248.
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Einbindung individueller Akteure im Sinne einer sozialen Netzwerkanalyse ist festzustellen,
dafl die Umweltverhaltensentscheidung des einzelnen nach Maligabe der umweltbezogenen
Verhattensintensititen der anderen Personen fillt.” Dies spricht fiir die Beriicksichtigung
der sozialen Norm nach Ajzen.

4. Die Verkehrserhebungen nach KONTIV-Design
4.1 Soziodemographische Merkmale

Zur Vereinfachung der Befragung war eine Eintellung in vier Altersklassen gewihlt worden:
6 bis 18 Jahre, 19 bis 45 Jahre, 46 bis 60 Jahre und ab 61 Jahre. Der Chi-Quadrattest ergab
fir beide Altersklassenverteilungen Reprasentativitdt. Die Verdnderungen der Anteile der
Altersklassen gleichen sich sowohl in Gonnern als auch in Steffenberg bis auf 0,1 % voll-
standig aus. Festzuhalten bleibt, daB die Hauptnutzerklassen des OPNV insgesamt zuriick-
gegangen sind (Altersklasse eins und vier). Hinsichtlich der Geschlechterverteilung wurde
ein kleines Ubergewicht der Minner mit einem Anteil von 53 % (49,69 %, VZ 87) gegen-
iiber 47 % (50,34 %, VZ 87) der L'raven in Angelburg ermittelt. Die Frauen in Steffenberg
haben demgegeniiber einen Anteil von 54,8 %. Die Minncr kommen hier nur auf einen
Antei! von 452 %. Diese Angaben entsprechen nicht ganz der realen Verteilung. In der
folgenden Tabelle sind die jeweciligen Frauen- und Minneranteile bei den Befragungen im
Vergleich zu den Ergebnissen der Volkszdhlung von 1987 (VZ 87) angegeben, wobei in der
ersten Zeile jeweils der Frauen- und in der zweiten Zeile der Minneranteil angegeben ist:

Tab. 1 : Altersklassenverteilung in Angelburg und Steffenberg 1987 und 1995/96

Altersklasse 1 | Altersklasse 2 | Altersklasse 3 | Altersklasse 4 Genieinde

6-18 Jahre 19-45 Jahre 46-6{0 Jahre 61 Jahre und iilter

Anzahl (%) Anzahl (%) Anzahl (%) Anzah! (%) Angelburg

17 (15,6) 46 (42,2) 31(28,4) 15(13,8) Frauen 95

24 (20,3) 50 (42,4) 32 (27,1) 12 (10,2) Mainner 95

253 (15,4) 620 (37,9) 393 (24.0) 375 (22,9) Frauen VZ 87

266 (16,4) 716 (44,3) 435 (26,9 214 (13,2) Minner VZ 87
Steffenberg

11{22,0) 21 (42,0) 10 (20,0) g (16,0) Frauen 96

4(9,5) 21 (50,0) 8 (15,0) 9(21,4) Minner 96

299 (15,4) 745 (38,5) 408 (21,1) 503 (26,0) Frauen VZ 87

337 (16,3) 843 (44,0} 428 (22,4) 331(17,3) Minner VZ 87

Quellen: HSL, 1989 und eigene Erhebungen 1995/96%°

25
Braun. N. ; Franzen, A. (1995). Umweltverhallea und Rationalitiit. In: Kétner Zewtschrft fiir Soziologie und

Sozialpsychologie, 47. Jg., Heft 2, Kéln. S. 246.
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Hier zeigt sich fiir Angelburg, daB die Altersklassen zwei und drei insgesamt eine relativ
hohe Uberreprisentierung der Frauen ergeben. Lediglich in Altersklasse eins ist im Ver-
gleich zur VZ 87 ein fast identisches Befragungs-Ergebnis festzuhalten. In der Altersklasse
vier ist allerdings ¢ine starke Unterreprasentierung festzustellen, was auf eine geringe Be-
teiligung der altercn Frauen schliefien la8t

In Steffenberg verhilt sich die Situation anders. Hier fillt lediglich die Altersklasse vier aus
dem Rahmen, was mil der iibiichen geringeren Teilnahme vor dlteren Frauen an Befragun-
gen zusammenhdngen kann. Ahnlich divergiert die Alterklasse eins mit 22 und 15 %, was
nur durch steigende Schiilerzahten erkidrbar wire, dies ist aber seit 1987 nicht der Fall
gewesen, Die Uberreprisentanz der Altersgruppe der 19-45-Jihrigen ist sicherlich auf Zu-
cug zuriickzufithren. Die Altersklasse drei zeigt einc gute Ubercinstimmung in den Ergeb-
nissen der VZ 87 und der Verkehrserhebung von 1996.

Berufstitigkeit

In Génnern dominieren bei der Berufstitigkeit eindeutig die Erwerbstdtigen, denn 45,4 %
der Befragten gehen einer beruflichen Tatigkeil nach. Der GroBteil ist angestellt (26,5 %).
Die Gruppe der Auszubildenden ist fast ebenso stark mit 22,7 %. Direkt dahinter folgen die
Hausfrauen mit 19,3 %. Die Berufsgruppe der Arbeiter ist mit 11,8 % genauso stark vertre-
ten wie die Rentner, wihrend Beamte und Selbsiiindige lediglich auf 4,2 bzw. 2,9 % kom-
men. Arbeitslose nahmen nur zu 0,8 % an der Befragung teil. Hinsichtlich der Erwerbstdtig-
keit haben die Manner ein deutliches Ubergewicht gegeniiber den Frauen (69 % zu 31 %).

Die stirkste Gruppe in der Gemeinde Steffenberg bilden die Auszubildenden mit 22,8 %.
Direkt dahinter folgen die Angestellten und die Arbeiter mit 21,7 bzw. 19,6 9%. Etwas
schwicher ist schon die Gruppe der Rentner mit 15,2 %. Beamte und Selbstindige kommen
in der Befragung auf einen Anteil von 4,3 und 3,3, %, Arbeitslose auf 2.2 %. Die Gruppe
der Hausfrauen kommt auf einen Anteil von 10,9 %. Hinsichtlich der Erwerbstatigkeit ha-
ben die Manner cbenfalls ein deutliches, wenn auch wesentlich kleineres Ubergewicht ge-
geniiber den Frauen (55 % zu 45 %).

¥ lsL - Statstische Berichle Hessen (1989/90ab): Ausgewshlte Struktrdaten nach Gemeinden und Gemein-
deteilen am 25.5.87 nach den Ergebnissen der Volkszihlung, Heft 12, Landkseis Marburg-Biedenkopf. Aus-
gewihlte Strukturdaten iber Arbeitsstitten und Beschiiftigie in den hessischen Gemeinden am 25.5.87, Er-
gebnisse der Arbeitsstittenzihiung, Heft 2. Regierungsbezirk GieBen. Berufsauspendler am 25.5.87. nach
Waohnsitzgemeinden und ausgewihlten Zielgemeinden. Ergebnisse der Volkszihlung 1987, Heft 2. Berufs-
einpendier am 25.5.87. nach Zielgemeinden und ausgewdhiten Wohnsirzgemeinden. Ergebnisse der Volks-
zihlung 1987, Hefl 2, Regicrungsbezirk GieBen. Wieshaden.
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Tab. 2/3: Berufstitigkeit der Einwohmer in Angelburg-Gonnern und Berufstitigkeit
der Einwohner Steffenbergs

Angelburg-Ginnern Steffenberg
Anzahl |Prozent | valid Anzahl | Prozent | valid
percent percent

Ausbildung 54 20,7 22,7 21 223 22.8
Hausfrau/-mann 46 17,6 19,3 10 10,6 10,9
Rentner/-in 28 10,7 11,8 14 14,9 15,2
Arbeiter/-in 28 10,7 11,8 18 19,2 19.6
Angestellte/r 63 24,1 26,5 20 21,3 21,7
Beamte/r 10 3.8 4.2 4 4.3 43
Selbstdndige/r 7 2,7 2.9 3 3,2 3.3
Arbeitslose/r 2 0,8 0,8 2 2,1 2,2
keine Angabe 23 8.8 2 2,1

Das bedeutet, dal die Hauptziclgruppen fiir ein Nahverkehrskonzept, Fraven , Jugendliche
und Rentner in Steffenberg nur 49 9 der Gesamtbevélkerung stellen, wihrend in Angelburg
diese Zielgruppen ein OPNV-Potential von 54 % ausmachen. Bezuglich des Haushaltsein-
kommens ist festzustellen, daBB mit steigendem Einkommen, die PKW-Verfligbarkeit stetig
zunimmt, wobei erstaunlicherweise nur 71 % der Haushalte mit einem verfiigbaren Ein-
kommen von dber 5.000 DM monatlich immer {iber einen PKW verfiigen. Die Grenze zwi-
schen dauernder Verfiigharkeit des PKW (zu 94 %) und etngeschrinkter Verfiigbarkeit (zu
47 %) liegt zwischen den Einkommensgruppen 1.800-2.499 und 3.000-3.999 DM. Interes-
sant auch die 100-%-ige PKW-Verfiigbarkeit in den Einkommensklassen 2.500-2.999 und
4.000-5.000 DM im Monat. Das bedeutet, dall bereits ab 2.500 DM eine volle PKW-
Verfligbarkeit gewéhrleistet ist, die aber in der hichsten Einkommensklasse wieder zuriick-
geht, ohne daB es hierfiir eine plansible Erkldrung gébe.

Tab. 4: Haushaltseinkommen und PKW-Verfiigharkeit der Einwohner Steffenbergs

PKW-Verfiigharkeit immer > als drel| < als drei| nie immer Summe
Tage Tage abends

Haushaltseinkommen

bis 1000 DM 2 1 3

1.000-1.799 DM k) 1 1 ) 6

1.800-2.499 DM 8 2 2 3 1 16

2.500-2.999 DM 4 1 5

3.000-3.999 DM 17 1 18

4.000-5.000 DM 7 1 g

> 5.000 DM 9 1 1 2 1 14
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Das bedeutet, daB jeder vierte nur eingeschrinkt einen PKW zur Verfigung hat. 44 % die-
ser Personen gehoren zu den hoheren Einkommensklassen iber 2.499 DM. Es kann dem-
nach davon ausgegangen werden, dal Personengruppen bis zu einem Einkommen von 2.500
DM besonders als Zielgruppe fiir den OPNV in Frage kommen, ohne daf Personengruppen
mit hoherem verfiigbarem Haushalts-Einkommen génzlich als Potential ausgeschlossen
werden sollen.

Fiihrerscheinbesitz und PKW-Verfiigharkeit

Fast drei Viertel aller befragten Einwohner Génnerns besitzen einen Fiihrerschein. Aller-
dings machten auch 10 % hierzu keine Angabe, was den SchluB zulaBt, daB u.U. jeder driite
Einwohner Gonnerns keinen Fithrerschein hat. In Steffenberg ist die Situation dhnlich: 72 %
besitzen einen Fiihrerschein, wihrend 26 % ohne Fahrerlaubnis sind. Nur 2 % machten hier
keine Angabe. Bundesweit besitzen lediglich 11 % der Ménner keinen Fiihrerschein, wih-
rend bei den Frauen die Zahl bei 36 % liegt.”

Tab. §: Fithrerscheinbesitz

Angelburg-Génnern Steffenberg

Fithrer- | Anzahl | Prozent | valid Fiithrer- | Anzahl | Prozent | valid
schein percent % | schein percent %
ia 172 65,9 73,5 ja 67 71,3 73,6

nein 62 23,8 26,5 nein 24 25,5 26,4

k. Ang. [27 10,3 k. Ang. |3 3,2

In Angelburg haben zwei Drittel aller Fraven den Fiihrerschein, wihrend in Steffenberg
lediglich 61 % der Frauen die Fahrerlaubnis besitzen. In der Altersgruppe zwel (19-45 Jah-
re) haben die Frauen einen sehr hohen Fiihrerscheinanteil von 93 %, der bei den ilteren
Frauen auf 40 % zuriick geht. Demgegeniiber besitzen lediglich 60,8 % aller Steffenberge-
rinnen einen Fihrerschein. Auch hier liegt eine starke Ungleichverteilung vor. Wahrend
lediglich 25 % aller Frauen tber 61 Jahre die Fahrerlaubnis haben, besitzen 90 % der 19-
45-jahrigen und 80 % der 46-60-Tahrigen Frauen den Filhrerschein. Die relatig hohe Fiihrer-
scheinquote deutet auf eine hohe Verfligharkeit des PKW's hin, was sich bei der Erhebung
der PKW-Verfiigbarkeit bestitigte. Die Quintessenz hieraus ist, daB diese Personengruppen
dem OPNV als potentielle Kunden weiigehend entzogen sind. Dies giit in besonderer Weise
fiir den landlichen Raum.

% Deutsches Institut fir Wirschaftsforschung - DIW (1997): Verkehr in Zahlen, Bonn. Berlin. (Hrsg.: BMV).

S. 3071
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Auffiliig die niedrige Verfligbarkeit des PKW s fiir die Steffenberger Frauen mit etwa 44 %
gegenitber derjenigen der Einwohnerinnen Gonnerns mit iiber 66 %. Die geringere PKW.-
Verfiigbarkeit in Steffenberg setzt sich auch beim mannlichen Geschlecht mit nur 71 %
gegenitber 85 % in Gonnern fort. Nur etwa [0 % der Manner in beiden Gemeinden kinnen
nie ber einen PKW verfiigen. In Steffenberg kommt hinzu, daB vor allem abends eine
grofere PKW-Verfiigbarkeit fiir die Frauen gegeben ist, die wahrscheinlich auf den Ge-
brauch des Autos, das flir dern Weg zur Arbeit benutzl wurde, zuriickzufiihren ist. Dieser
Anteil ist genauso grofl wie der Anteil derjenigen, die nie iiber einen PKW verfiigen kén-
nen. Es ist davon auszugehen, daB gerade diese Frauen als Zielgruppe fiix OPNV-
Freizeitverkehrsangebote eher entfallen.

Tab. 6: geschlechterbezogene PKW-Verfiigbarkeit

Angelburg-Gonnern Steffenberg
Frauen in % | Minper in % | Frauen in % | Minner in % | PKW-Verfiigbarkeit
(Anzahl) {Anzahl) (Anzahl) (Anzahl)
66,3 (55) 84,5 (87) 438 70.8 immer
84 (N 1,9(2) 6,3 2.4 mehr als drei Tage
10,8(9) 4.9 (5) 14,6 0,0 weniger als drei Tage
14,5 (12) 8,7 (9) 18.8 9.5 nie

16,7 4,8 immer abends

Die berufsbezogene Auswertung ergab, dall vom Rentner, liber Arbeiter und Angestelite bis
zum Selbstindigen und Beamten eine PKW-Verfiigharkeit von iiber 80 % besteht, wihrend
die Hausfrauen nur zu 60 % und die Auszubildenden nur zu 38 % tber einen eigenen PKW
verfiigen. Wihrend Schiiler (38 %) und Hausfrauen (63 %) nur eingeschréinkt einen PKW
zur Verfiigung haben, verfiigen alle Berufstitigen zu nundestens 80 % jmmer iber einen
PKW. Bei den Fithrerscheininhabern ist der stindige Verfligungsgrad {iber einen PKW mit
86 % sogar noch groBer. Nur die geringe Zahl von 10,7 % der Befragten hatte nie einen
PKW zur eigenen Verfiigung. Das bedeutet, dafl eine hohe Bindung an den PKW besteht,
die nur sehr schwer zugunsten des OPNV aufgehoben werden kann. Diese 11 % entspre-
chen den ,captive driver” des OPNV. Die geschlechtsbezogene Auswertung der PKW-
Verftigbarkeit in Steffenberg ergab, dall nur 11 % der Altersklasse zwei der Fraven nicht
stindig Uber einen PKW verfiigen kénnen. In der Altersklasse drei liegt dieser Wert bei 34
%. In der Altersklasse vier dagegen ist der niedrigste stindige Verfiigungsgrad mit nur 16,7
% vorzufinden. Selbst die Alterklasse eins iibertrifft diesen Wert mit 23,5 % deutlich. Zzhlt
man noch diejenigen hinzu, die nur eingeschridnkt an weniger als drei Tagen iber einen
PKW verfiigen, erhoht sich das OPNV-Zielpotential auf iiber 25 % der Frauen fiir Génnern
und auf {iber 33 % der Frauen in Steffenberg. Bundesweit verfiigen 71 % aller Ménner und
35 % aller Frauen stidndig iber einen PKW,
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Demgegeniiber kinnen lediglich 19 % der Minner, aber 47 % der Frauen nie iiber einen
PKW verfiigen.”’” Das bedeutet, daB Angetburg-Goénnern mit seiner PKW-Verfiigbarkeit
von 77 % iber dem und Steffenberg mit 68 % unter dem Bundesdurchschnitt liegt. Es kann
von einem Grundpotential fiir den OPNV von 18 % in Gonnern und von 23 % in Steffen-
berg ausgegangen werden, Fiir diese Zielgruppen besteht keine durchgingige Wahlfreiheit
des Verkehrsmittels, so daf fiir diese ein OPNV-Angebot vorgehalten werden muB.

OPNV-Fahrkarten

Nur ein geringer Auteil der Einwohner Génnerns nutzt regelmiBig den OPNV, 14,6 % der
Befragten besitzen eine der Zeitkarten fiir Bus und/oder Bahn. Der grofite Teil der Zeitkar-
ten sind Schillerjahreskarten (60 %). Rund ein Viertel der Zeitkarten sind Schiilermonats-
karten. Verschwindend gering mit jeweils einer Monatskarte und einer Jahreskarte ist der
Anteil der Erwachsenen an den Zeitkarten. Besitzer der BahnCard sind 13,2 % der Zeitkar-
teninhaber. Stellt man jedoch die absolute Zahl der fiinf BahnCard-Besitzer den 261 be-
fragten Einwohnern Ginnerns gegeniiber erkennt man die marginale Bedeutung des Ver-
kehrsmittels Bahn, die sich aus der Streckenstillegung der Lahn-Scheldebahn von 1987
erklirt. Insgesamt machten 85,4 % keine Angaben zu Zeitkarten, was in etwa dem OPNV-
Anteil Gonnerns in Hohe von 13 % entspricht.

Tab. 7: OPNV-Zeitkartenbesitz in Angelburg-Génnern und Steffenberg

Zeitkarte - Anzahl % valid percent
Schiilermonatskarte 9 34 23,7
Schiilerjahreskarte 22 8,4 57.9
Erw.monatskarte 1 04 2.6
Erw.jahreskarte 1 0.4 2,6
BahnCard 5 1,9 13,2
Zeitkarte Anzahl %o valid percent
Schulermonatskarte 3 1,1 16,7
Schiilerjahreskarte 8 3,0 44,4
Erw.monatskarte 3 1,1 16,7
BahnCard 3 1,1 16,7
BC+Schilermonatsk. 1 0,4 5,6

keine Angabe 76 80.9

Y 42.0. DIW.1995: . 309.
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Fiihrt man eine Verkniipfung von Zeitkartenbesitz und Fihrerscheinbesitz durch, bekommt
man als Ergebnis, daf fast 80 % der Zeitkartenbesitzer keinen Fihrerschein haben, also zu
den“captive driver” gehoren. Hiervon entfallen lediglich 10 % auf Nichtschiiler. Desglei-
chen fillt die Verteilung der OPNV-Fahrkarten nach Beruf aus: 93,7 % Schiiler Zeitkarten
stehen 6,1 % Erwachsenenzeitkarten gegeniiber. Die geschlechtsbezogene Auswertung
ergibt einen Frauenanteil an den OPNV-Fahrkarten von 47 %, wenn man die BahnCard
nicht beriicksichtigt. Die BahnCard-Besitzer sind alle ménnlich. Lediglich 18,9 % der Zeit-
karteninhaber sind Erwachsene. Zieht man noch die Berufsschiiler ab 19 Jahren hinzu er-
hoht sich der Anteil auf 24,3 %. Abgesehen von den Auszubildenden wird der OPNV von
keiner Berufsgruppe dauerhaft als Verkehrsmittel in das tigliche Leben einbezogen. Weder
Angestellte noch Beamte waren unter den OPNV-Zeitkartenbesitzern. Auch Arbeiter waren
nur mit einer Nennung beim Zeitkartenbesitz vertreten. In Steffenberg bietet sich ein hnli-
ches Bild. Nur jeder fiinfte Einwohner Steffenbergs nutzt regelmiBig den OPNV. Lediglich
19,1 % der Befragten besitzen eine der Zeitkarten fiir Bus und/oder Bahn. Der grofite Teil
der Zeitkarten sind Schiilerjahreskarten (44 %). Rund ein Sechstel der Zeitkarten sind
Schiilermonatskarten. Verschwindend gering mit drei Monatskarten ist der Anteil der Er-
wachsenen an den Zeitkarten. Besitzer der BahnCard sind aber 22 % der Zeitkarteninhaber.
Stellt man jedoch die absolute Zahl der vier BahnCard-Besitzer den 94 Befragten Einwoh-
nern Steffenbergs gegendber erkennt man die marginale Bedeutung des Verkehrsmittels
Bahn auch in der GroBgemeinde Steffenberg, was auf den nicht mehr vorhandenen direkten
Zugang zur Bahn zuriickzufiihren ist. Insgesamt machten 81 % keine Angabe zu Zeitkarten,
was zwar dem OPNV-Anteil nicht ganz entspricht, aber mit dem Zeitkartenbesitz identisch
ist. Fiihrt man eine Verkniipfung von Zeitkartenbesitz und Fiihrerscheinbesitz. durch, fillt
auf, daB 78 % der Zeitkartenbesitzer keinen Fithrerschein haben. Hiervon entfallen lediglich
7 % auf Schiiler tiber 18 Jahre. Desgleichen falit die Verteilung der OPNV-Fahrkarten nach
Beruf aus: 78,6 % Schiiler-Zeitkarten stehen 21,4 % Erwachsenenzeitkarten gegeniiber. Die
geschlechtsbezogene Auswertung ergibt einen Frauenanteil an den OPNV-Fahrkarten von
72 %. Der Frauenanteil bei den Schilerzeitkarten betrigt 73 %. Die BahnCard-Besitzer
machen insgesamt ein Sechstel aus. Abgesehen von den Auszubildenden wird der OPNV
von keiner Berufsgruppe in wesentlichem Umfang tiglich als Verkehrsmittel genutzt. Im-
merhin verfiigen sowoh] eine Angestellte, eine Arbeiterin und zwei Beamtinnen iber eine
OPNV-Zeitkarte. Hier kommen immerhin 33 % der Zeitkarten auf Erwachsene, wenn man
die BahnCard mit berlicksichtigt. Die Altersstufe eins der 6-18-Jahrigen macht in Steffen-
berg lediglich 61 % aus. Interessant ist, daB kein Befragter der Altersklasse vier eine Zeit-
karte fiir den OPNV besitzt. Hinsichtlich des Haushaltseinkotimens ist weiter festzustellen,
daf} eine breite Verteilung der Zeitkartenbesitzer vorliegt. Das heift, dal der Zeitkartenbe-
sitz keinesfalls notwendigerweise an ein relativ niedriges Einkommen gekoppelt sein muB
unter Berticksichtigung der Tatsache, daf} die Schiiler in der Regel zu den Zwangsbenutzern
des OPNV’s gehdren. Zu beriicksichtigen ist allerdings noch die relativ hohe Verweige-
rungsquote bei dieser Frage von 55 %. Interessant aber der 11-%-ige Anteil der BahnCard-
Besitzer an den Zeitkarten in der hdchsten Einkommensgruppe iiber 5.000 DM.



194 Das Verkehrsverhalten im lindlichen Raum

4.2 Auswertung der Fahrten

Am Untersuchungstag wurden in Angelburg-Gonnern, am Dienstag den 13. Juni 1995,
insgesamt 697 Wege registriert. Der GroBteil der Einwohner Gnnerns unternimmt lediglich
zwel Wege pro Tag, um zur Arbeit oder zum Aushildungsort zu gelangen oder um einzu-
kaufen. Neben 244 ersten Wegen, gab es 212 zweite Wege, 106 dritte Wege, 77 vierte We-
ge, 29 fiinfte Wege und 21 sechste Wege. Die restlichen Wege waren zahlenmiBig unbe-
deutend. Hochgerechnet, was angesichts der GroBle der Nettostichprobe gerechtfertigt er-
scheint, auf die Gesamthevdlkerung von 1.445 EW ergibt dies 3.859 Wege pro Tag und
durchschnittlich 2,67 Wege pro Person und Tag. Die Einwohner Gonnerns bleiben somit
unter dem Bundesdurchschnitt von drei Wegen pro Tag.

Tab. 8/9: Wege im Ortsteil Géinnern der Gemeinde Angelburg und Steffenberg

nach 1 2 3 4 5 6 ki 8/9 Summe
Zweck | 243 203 95 76 27 20 3 1/1 671
Startort | 244 212 106 77 29 21 6 1/1 697
Zielort | 244 212 104 77 28 21 6 1/1 694

1 2 3 4 5 6 7 8 Summe
Startort | 88 86 60 45 21 17 8 4 329
Zielort | 88 86 60 45 21 17 8 4 329

In Steffenberg wurden am Untersuchungstag, Dienstag den 7. Mai 1996, insgesamt 329
Wege von den befragten 94 Einwchnern zuriickgelegt. Dies ergibt fir die Gesamtgemeinde
mit 4.577 EW 16.019 Wege pro Tag und durchschnittlich 3,5 Wege pro Person und Tag,
wenn man eine Hochrechnung vornehmen wiirde. Ermittelt wurden mit der Verkehrsbefra-
gung 88 erste Wege, 86 zweile Wege, 60 dritte Wege, 45 vierte Wege, 21 fiinfte Wege, 17
sechste Wege, acht siebte Wege und vier achte Wege. Auch fillt die Anzahl der Wege nach
vierten Weg drastisch ab. Das bedeutet, dafl auch die Steffenberger Blrger und Biirgerinnen
maximal zwei Aktivitdten (Arbeit, Ausbildung oder Emnkauf) pro Tag titigen, vorausgesetzt,
daB zu einer Aktivitit zwei Wege gehoren.

Fahrtziele

Der erste Weg der Steffenberger beginnt immer in Steffenberg selbst. Startort ist grundsitz-
lich der jeweilige Ortsteil Steffenbergs. In Gonnern hatten immerhin drei Befragte andere
Ausgangsorte angegeben. Die dominierenden Zielorte des ersten Weges der Steffenberger
sind zu 21,6 % Niedereisenhausen und zu 27,3 % Biedenkopf (29,6 % inkl. Bid-Wallau).
Mit Abstand folgen Breidenbach mit 14,5 % (10,2 % Breidenbach-Ort) und Marburg mit 8
%. 25 % aller ersten Zielorte befinden sich innerhalb Steffenbergs, was auf einen respekta-
blen Binnenverkehrsanteil von 25 % hinweist. Lediglich 3,4 % der ersten Wege fiihren nach
Dillenburg.
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Ziele auBerhalb des Landkreises Marburg-Biedenkopf bzw. des Nachbarkreises Lahn-Dill,
zu dem eine historisch begriindete Verkehrsverflechtung besteht, wurden quasi gar nicht
angegeben. Lediglich 4 Fahrten fiihrten in den Landkreis GieBen und 3 Fahrten in das
Rhein-Main-Gebiet. Ansonsten wurde lediglich die Kreise Limburg-Weilburg und Siegen-
Wittgenstein mit 2 bzw 3 Fahrten tangiert. Der Binnenverkehs Steffenbergs liegt bei 26,75
%. In die Nachbargemeinde Eschenburg im Lahn-Dill-Kreis fithrten sechs Fahrten.

Die relativ gute Biindelung der OPNV-Nachfrage in die Hauptzielorte ermiglicht es ein
angepalites OPNV-Angebot zu entwickeln, wobei dem hohen Binnenverkehrsanteil und der
bisher fehlenden Verbindung aus den westlichen Qristeilen Steffenbergs in das Gemeinde-
zentrum Rechnung getragen werden muB. Problematisch ist hierbei der entgegengesetzt
verlaufende Linienverfauf der OPNV-Linie 102 der Firma Steinseifer.

In Angelburg-Gonnern fiihrten 13,4 % alier ersten Fahrten nach Niedereisenhausen, 12,3 %
nach Biedenkopf, 11,1 % nach Dillenburg und 5,7 % in weitere Qrtsteile Steffenbergs, das
damit insgesamt auf einen Anteil von 19,1 % aller ersten Fahrten kommt. Selbst Biedenkopf
hat nur einen Anteil von 17,7 % an den ersten Fahrten.

Ziele auBerhalb des Landkreises Marburg-Biedenkopf bzw. des Nachbarkreises Lahn-Dill,
zu dem cine historisch begriindete Verkehrsverflechtung besteht, wurden quasi gar nicht
angegeben. Lediglich finf Fahrten fiihrten in den Landkreis GieBen und vier Fahrten in das
Rhein-Main-Gebiet.

Der Binnenverkehr Angelburgs liegt unter der 5-%-Marke. Noch geringer ist die Fahrten-
hiufigkeit in die Nachbargemeinde Eschenburg im Lahn-Dill-Kreis.

Zielort und Startzeit

Bei der Verkniipfung von Uhrzeit und Zielort des ersten Weges fiir die Steffenbergdaten
ergab sich eine relativ gute Biindelung nach Biedenkopf (23 erste Wege), Niedereisenhau-
sent (15 erste Wege), Breidenbach (13 erste Wege) sowie eingeschrinkt

nach Marburg (7 erste Wege) und Dillenburg (5 erste Wege). Bei der Verkniipfung von
Uhrzeit und Zielort des ersten Weges fiir die Angelburgdaten ergab sich eine relativ gute
Biindelung nach Biedenkopf (44 erste Wege), Niedereisenhausen (32 erste Wege inkl.
Quotshausen) / Steffenberg (14 erste Wege), Breidenbach (17 erste Wege), Dillenburg (25
erste Wege) und eingeschrinkt nach Marburg.

»Spitzenreiter* bei den Zietorten der OPNV-Bewegungen sind im Falle der Befragung An-
gelburg-Génnerns  Dillenburg  (8), Biedenkopf/Wallau (¢12+2) und Niedereisenhau-
sen/Steffenberg (10+4). Weitere OPNV-Wege der EW Gonnerns fiihren nach Dautphetal
sowie nach Bad Laasphe. Dagegen ergab die Befragung in Steffenberg, daf in 30 % aller
OPNV-Fahrten das Mittelzentrum Biedenkopf angefahren wird. Weiterhin von einer hohen
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Bedeutung ist der Steffenberger Binnenverkehr. Erstaunlich, dal tber 30 % aller OPNV-
Fahrten in die einzelnen Steffenberger Ortsteile fithren. Jeweils etwa 11 % bzw. 17 % der
OPNV-Wege fithrten nach Quotshausen bzw. in die Horlener Ontsteile. Der zweitgrolite
Ortsteil nach der EW-Verteilung Steinperf kommt auf respektable 13 %. Die Fahrienver-
teilung im Binnenverkehr sieht wie folgt aus:

Vier Fahrten (8,5 %) fanden zwischen Steinperf und Niedereisenhausen statt, drei Fahrten
(6,4 %) zwischen Quotshausen und Niedereisenhausen. Bemingelt wurde seitens der Be-
fragten, daB es keine Moglichkeit giibe, aus den Horlener Ortsteilen ins Gemeindezentrum
nach Niedereisenhausen zu gelangen. Noch geringer sind die OPNV-Anteile nach Dillen-
burg sowie in die Nachbargemeinde Breidenbach. Die OPNV-Fahrtziele der Gonnerner sind
wesentlich verteilter. So entfallen auf Steffenberg als Zielort t4 Fahrten, davon allein 10
nach Niedereisenhausen. 12 Fahrten filhren zum Mittelzentrum nach Biedenkopf, 2 weitere
enden im Biedenkopfer Stadtteil Wallau. 8 Fahrten fiihrten in das zweite benachbarte Mit-
telzentrum nach Dillenburg. Vereinzelt fiihren Fahrten in die Nachbargemeinde Dautphetal
sowie in den Landkreis Siegen-Wittgenstein, insbesondere nach Bad Laasphe.

Fahrtzweck

Hier wurde abweichend vom KONTIV-Design des BMV nach sechs Fahrtzwecken unter-
schieden, wobet der Fahrtzweck Urlaub nicht erhoben wurde. Um die Fahrtzwecke zu diffe-
renzieren wurden folgende Wegezwecke unterschieden:

. Berufsverkenr: Er umfalt alle Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstelle, jedoch
nicht die von der Arbeitsstelle aus getitigien beruflich bedingten Fahrten,

2. Ausbildungsverkehr: Hierunter wurden alle Fahsten zwischen Wohnung und Ausbil-
dungsstelle gefaBt (Schule, Lehrstelle, Universitit u.a.).

3. Geschifts- und Dienstreiseverkehr: Diese Fahrtzwecke wurden getrennt erhoben, um
eine hohere Differenzierung zu erhalten,

4. Dienstwege wurden definiert als Wege in Auslibung einer beruflichen Titigkeit, wih-
rend Geschiftsverkehr als Reisetitigkeit in Ausiibung einer geschaftlichen Tiatigkeit de-
finiert wurde.

5. Einkaufsverkehr: Hierunter wurden alle Wege verstander, die der Besorgung/dem Kauf
von Giitern dienten. Ebenfalls abweichend von KONTIV wurden Arzt- und Behorden-
besuche getrennt erhoben.

6. FEreizeitverkehs: Dieser sollte alle nicht unter 1-4 faBbaren Fahrt- oder Wegezwecke
umfassen.”

B 0. DIW. 1967: S, 212§
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Die Befragung in Angelburg-Gonnern ergab hierbei die klare Dominanz des Fahrtzweckes
Arbeitsplatz mit einem Anteil von 29 %. Dahinter folgten mut etwas Abstand Einkauf und
Freizeitz_\_vccke (20,4 und 17,8 %). Ausbildungsfahrten machten (Fahrten zur Schule, Lehr-
sicile uw.A.} 14,1 % aus. Dienstzwecke und Arzt/Behérdenbesuche kamen auf 7-8 % der
Wgege. Verschwindend gering war erwartungsgemafl der Anteil der Geschiafisreisen mit
1,9 %.

Tab. 10/11 Zweck der Fahrten in Angelburg-Ginnern und Wegezwecke
in der Gemeinde Steffenberg

Wegezweck 1 2 3 4 5 6 7 8 Gesamt
Arbeit 104 |67 10 11 4 3 1 0 200
Arzt&Beh. 14 13 15 21 2 1 0] 0 53
Ausbildung 48 37 6 1 21 1 0] 0 97
Dienst 10 16 12 6 5 3 0 0 52
Einkauf 48 37 6 1 2 1 0 0 97
Freizeit 17 28 25 8 9 9 7 1 123
Geschift 13
Arbeit 40 35 6 5 2 88
Arzt&Beh. 8 6 g 5 2 2 31
Ausbildung 15 14 l 3 3 1 37
Dienst 1 3 5 3 4 1 19
Einkauf 14 15 21 15 2 1 1 69
Freizeit 7 7 17 16 9 10 6 4 76
Geschift 2 3 2 1 8
Summe 23 86 60 50 20 17 7 4

[n Steffenberg ergab die Verkehrsbefragung folgendes Ergebnis:

Spitzenreiter” sind die Wege zum Arbeitsplatz mit 28,3 % Anteil. Die Freizeitwege folgen
direkt mit 20,7 %. Die Einkdufe kommen auf einen Anteil von 19,5 %. Mit etwas Abstand
dahinter kommen Ausbildung und Dienstwege mit 11,2 % und 8,5 % aller Fahrtzwecke
sowie Arzt- und Behdrdenbesuche mit 7.5 %. Von marginaler Bedeutung sind die Ge-
schiftsreisen mit 2,4 %. In der VVG-Studie fiir den Landkreis GieBen wurden dhnliche
Fahrtzweckanteile ermitteft. Dort hatten die Autoren fiir die Wege zum Arheitsplatz 31 %,
die Einkaulswege 24 %, die Ausbildungswege 7 %, die Dienstwege 10 % und fiir die Frei-
zeitwege 19 % ermittelt. Die Vergleichswerte der KONTIV von 1982 und 1989 sowie der
GieBener Untersuchung, ,Entwicklung und Bewertung organisatorischer, angebotser-
weiternder und MarketingmaBnahmen zur Atwraktivititssteigerung umweltvertriglicher
Personeniransporiangebote von privaten und &ffentfichen Verkehrsunternehmen in einer
Region”, sehen wie folgt aus.
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Tab. 12: Wegezweckvergleich zwischen den Befragungsergebnissen®
Fahrten- Arbeitsweg | Einkauf/ Dienst/ Freizeit Ausbildung
zweck in % Arzt- und | Geschiift

Behorden

KONTIV 21,2123,0 28,8/27,7 5,6/4,2 33,4/35,7 8,2/6,9
Angelburg 31,5 15,2+8,4 10,2 19,4 15,2
Steffenberg | 28,3 19,5+10,0 57 20,7 11,2
Bamberg 31 2449 7 19 10

Die gegebenen Abweichungen halten sich alle in vertretbarem Rahmen, bzw, kinnen durch
den Untersuchungsraum erkldrt werden. Interessant hierbei der kleinere Wert bel den Ar-
beitswegen in der KONTIV und die wesentlich hoheren Werte im Freizeitbereich bei der
KONTIV-Befragung von [989. Nachvollziehbar wird dies erst, wenn man beriicksichtigt,
daB die anderen Befragungen werktags an bestimmten Stichtagen stattfanden, ohne daB iiber
eing@n langeren Untersuchungszeitraum befragt wurde, wie dies bei der KONTIV iiblich
1St

Ziele und Fahrtzweck

Die Verkehrsbefragung in Angelburg-Goanern bestatigte weitgehend die bisher bekannten
Verkehrsverflechtungen. Als wichtigstes Ziel stellte sich der Nachbarort Niedereisenhausen
heraus, der hauptsichlich zum Einkaufen, aber auch zu Arbeits- und Ausbildungszwecken
aufgesucht wird. Diese Fahrtenhdufigkeit wird von den Nachbargemeinden Breidenbach
und Dautphetal nicht annghernd erreicht., Auch bei den Freizeitfahrten hat Niedereisenhau-
sen einen relativ hohen Anteil.

Die Fahrtziele Dillenburg (41 Mal) und Biedenkopf (46 Mal) werden in etwa genauso oft
angesteuert. Dillenburg ist allerdings stidrker als Arbeitsplatzstandort gefragt als Bieden-
kopf, das wiederum als Arzt- und Behordenstandort eher nachgefragt wird. Bel Ausbil-
dungsfahrten und Einkdufen nehmen sich die beiden Mittelzentren nichts. Biedenkopf wird
gegeniiber Dillenburg auch 6fter zu Freizeitzwecken aufgesucht.

Bei den weiter entfernten Fahrtzielen wurde noch relativ hiufig das Oberzentrum Marburg
genanni. Gegeniiber Biedenkopf féllt Marburg aber mit 13 Fahrien schon deutlich ab. Den-
noch besitzt es als Arbeitsplatz-, Arzt- und Behordenstandort auch fiir die Angelburger
Bevilkerung eine gewisse Bedeutung.

' Vergleich mit den KONTIV-Daten von 1982/198% und den Ergebnissen von Bamberg/Schmidt von 1994.

© Hautzinger, H. (1989): Haushaltsbefragungen vom KONTIV-Typ. Hochrechnung - Gewichtung - Genauig-
keitsbeuneilung. In: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Heft 4. Diisseldorf. S. 345-372.

In Steffenberg offenbarte sich zum einen der hohe Binnenverkehrsanteil mit einem Schwer-
punkt in Niedereisenhausen, zum anderen wurden die bisherigen Hauptzielpunkte Bieden-
kopf und Breidenbach am hiufigsten angefahren. ,Spitzenreiter” mit alleine 75 Fahrten
bleibt der Hauptort Niedereisenhausen. Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitwege machen je-
weils etwa ein Viertel aus davon.

4.3 Modal Split im Untersuchungsgebiet

Die Wahl des Verkehrsmittels der Befragten ist sehr stark von der PKW-Nutzung geprigt.
So nutzen 82 % der Goénnerner Biirger das Auto, davon 17,7 % als Mitfahrer. Der OPNV
kommt auf einen respektablen Anteil von 13,2 %, wovon der Bus 12,2 % Anteil hat. Ledig-
lich 2,5 % benutzen die eigenen FiiBe, | % das Fahrrad. 1,1 % gaben sonstige Verkehrs-
mittel an und 2,5 % machten keinerlei Angabe zum benutzten Verkehrsmittel. Im Vergleich
zum OPNV-Wert der VZ von 1987 (__11,7 %) ergibt sich eine marginale Abweichung von
0,1 %. Heute f_ghren nur 3,6 % der OPNV-Benutzer auBerhalb der Berufsverkehrszeiten,
sodaf sich ein OPNV-Anteil von 9,6 % der Berufs- und Ausbildungspendler fiir Angelburg-
Gonnern ergibt. Die Analyse des wegebezogenen Modal Split in Angelburg-Génnern ergab
fiir die ersten beiden Wege einen OPNV-Antcil von 17,9 % bzw. 18,2 % am Gesamiver-
kehrsaufkommen. Erst beim dritten und vierten Weg fillt der OPNV (Bus) auf 6,1 % bzw.
3,9 %. Bei den fiinften bis achten Wegen fehlt der OPNV ganz. Dies erkldnt sich aus dem
fehlenden Angebot in Tagesrandlage:

Tab. 13/14: wegebezogene Verkehrsmittelnutzung Angelburg-Gonnern/Steffenberg

Wege 1 2 3 4 5 6 7 8/9 Gesamt
zu Fufy 0 ! 0 0 0 0 0 0/0 1
Fahrrad 2 0 2 0 0 0 0/0 7

PKW 148 132 |69 53 2] 15 4 1/1 444
Mitfahrer 45 3] 20 17 5 3 1 0/0 122

Bus 41 33 6 3 0 0 0 0/0 84

Bahn 2 4 0 0 [ 0 0 0/0 7

Sonst. 2 2 1 1 1 1 0 0/0 8

Wege 1 2 3 4 5 6 7 8 Gesamt
zu Fuf3 5 3 3 1 I f 2 16
Fahrrad 3 1 4 2 1 i 1 13

PKW 48 46 33 27 14 12 3 2 185
Mitfahrer 11 12 & 8 | 1 { ! 43

Bus 16 17 4 3 40
Bus&Bahn 3 3 1 7

Sonst. 2 4 3 2 1 1 13
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Die Verkehrsmittelwahl in Steffenberg ist sehr stark von der PKW-Nutzung geprigt. So
nuizen 71,5 % der Steffenberger Biirger das Auto, davon 13,7 % als Mitfahrer. Der OPNV
kommt auf einen ansehnlichen Anteil von 14,3 %, wobei auf die Bahn 1 % zuriickgehen.
Immerhin 8,9 % benutzen dic eigenen Fiifle, 8,7 % das Fahrrad. 5,5 % gaben sonstige Ver-
kehrsmittel an und 5,43 % benutzten das motorisierte Zwetrad als Verkehrsmittel. Im Ver-
gleich zum OPNV-Wert der VZ von 1987 ergibt sich hier eine deutliche Abweichung,
Heute nutzen nur noch 9,15 % der Berufs- und Ausbildungspendler den OPNV, 1987 waren
es noch 11,3 %. Denn 5,15 % der OPNV-Benutzer fahren auflerhalb des Berufs- und Aus-
bildungsverkehrs. Die Analyse des wegebezogenen Modal Split in Steffenberg ergab fiir die
ersten beiden Wege einen OPNV-Anteil von 21,5 % bzw. 22,1 % am Gesamtverkehrsauf-
kommen. Erst beim dritten und vierten Weg fillt der OPNV (Bus) auf 7 %. Die Wege fiinf
bis acht werden ohne OPNV-Beteiligung zzuriickgelegl. Dies erklart sich ebenfalls aus dem
fehlenden Angebot in Tagesrandlage.

Betrachtet man die Wege, die mit dem OPNV erfolgen, ergibt sich fir die Gemeinde Stef-
fenberg folgendes Bild: Am Tag der Steffenberger Verkehrsbefragung wurden insgesamy 47
von 329 Wegen mit dem OPNV zuriickgelegt wurden. Dies entspricht einem Anteil von
14,3 9. Stellt man den Umweltverbund, der auf einen Anteil am Madal Split von 29,4 9%
kommt dem MIV gegeniiber, erkennt man, daf lediglich 70 % aller Fahrten MIV-gebunden
erfolgen. Dies ist ein Wert, wie er durchaus auch fiir Kleinstadte charakteristisch ist. Dieser
Modal-Splitwert entspricht dem des Landkreises GieBen, wo der Umweltverbund auf einen
Anteil von 28 % aller Wege kommt.”' Die von Verkehrsplanern oft hevorzugte Berechnung
des Modal Split auf der Basis von MIV-Matrizen mit Computer-Simulation ist dieser Me-
thode sicherlich unterlegen, da sie die reale Verkehrsmitelnutzung gemeindescharf abzubil-
den vermag. In Angelburg hingegen kommt der Umweltverbund nur auf knapp 17 %.
ErkJirbar ist dieser Unterschied nur durch die Uberlappung dreier Buslinien in Niederei-
senhausen, daf bspw. 24 Fahrtenpaare pro Tag zum Mittelzentrum Biedenkopf besitzt.
Aber sicherlich wirkt sich auch die starke Zentrumsfunktion von Niedereisenhausen als Sitz
der Gemeindeverwaltung und Einkaufsstandort aus.

Stellt man die OPNV-Anteile altersklassenbezogen gegentiber, kommt man zu folgendem
Ergebnis: In Steffenberg sind bis auf die Altersklasse der 6-18-Jihrigen durchgehend hohe-
re OPNV-Anteile zu verzeichnen als in Angetburg-Gonneen. Dort sticht die vorgenannte
Altesklasse mit einem OPNV-Anteil von 42,9 % hervor. Die iibrigen Altersklassen liegen
alle zwischen 2,7 und 3,9 %. In Steffenberg kommen diese Altergruppen auf 6,2 bis 10,5 %.
Aufillig auch die hohe Differenz zwischen den Werten in der Altersgruppe tGber 61 Jahre
mit 3,8 % in Steffenberg und 10,5 % in Angelburg-Gonnern. Hieraus ist zu schlieBen, dal}
diese Altersgruppe eventuell nicht mehr als Hauptzieigruppe in Belracht kommt, sondern in
der Angebotsplanung dhnlich behandelt werden mull wie die anderen Altersgruppen auch.
Wiirde man allerdings nur die ersten beiden Wege der (iber 61-Jahrigen in Steffenberg be-

3
32

a.a.0. Bamberg, 1993.
a.a.0. Vallee, 1995,
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riicksichtigen, so hitte diese Altersklasse einen OPNV-Anteil von © %. Die Ergebnisse fiir
die untersuchten Gemeinden sind zwar ebenfalls deutlich voneinander abweichend, sje
kdnnen aber damit erkldrt werden, dal bspw. in Angelburg-Génnern cin wesentlich héherer
Schiileranteil gegeben ist als in Steffenberg. Die insgesamt sehr hohen OPNV-Werte gehen
auf das relativ gute Angebot in Steffenberg sowie die Lage Angelburg-Gonnerns an der
Entwicklungsachse Biedenkopf-Dillenburg zuriick.

Zuriickgelegte Entfernungen im OPNV

Beirachtet man dic im OPNV zuriickgelegten Entfernungen genauer, stellt sich heraus, daf
Qie Einwohner Gonnerns geringere Entfernungen zuricklegen als die Steffenberger Biirge-
rinnen und Biirger. Im ersteren Fall sind dies 12,35 km und im letzteren Fall 15,37 km pro
zuriickgelegtem Weg mit dem OPNV (vgl. Tab. 15). Das heifit, daB der OPNV im Nahbe-
reich bis 3 km bisher keine Rolle spielt. Im Vergleich zu den durchschnittlichen Wegeldn-
gen von 9,8 km, die die KONTIV 1989 ermittelt hat, sind die mit dem OPNV zurlickgeleg-

ten Entfernungen deutlich héher. >

Tab. 15: wegebezogene Entfernungen im OPNV

Angelburg-Gonnern Steffenberg

Wege km/Wege Durch- Wege km/Wege Durch-
schnitt schnitt

l. 567,2/43 13,19 l. 252,5/17 14,85

2. 471,6/33 14,29 2. 289,2/17 17,01

3. 47,4/4 11,85 3. 22,5/3 11,25

4. 1272 6 4. 36,772 18,35

3. 14.4/1 14,4 5.

6. 14,411 14,4 6.

Summe 1127/84 12,35 Summe 600,9/39 15,37

Wege unter 2-3 km Entfernung wecden in Angelburg-Génnern in Steffenberg nur sehr selten
mit dem OPNV zuriickgelegt. Erst in der Entfernungsklasse 3-10 km erreicht der OPNV
wesentliche Anteile mit etwa 6 %, der sein Maximum bei Entfernungen tiber 10 km hat.
Dort ist sein Anteil bei [6-24 % {Dillenburg/Biedenkopf). In der vergleichbaren Untersu-
chung von BAMBERG&SCHMIDT von 1993 wurden fiir den Landkreis Giefen folgende
Anteile des OPNV an den genannten Entfernungsklassen ermittelt: bis 2 km zwischen ] und
5 %; beil 2-5 ki 12 %; bei 5-10 km {1 % und dartiber 9 %. Man kann erhebliche Unter-
schiede erkennen, die waohl vor allem auf die unterschiedlichen Untersuchungsrdume und
die rdumliche Ebene zuriickzufiihren sind.**

¥ 2.2.0. Kloas und Kunert, 1994: S. 191.

2.a.0. Bamberg,1993: S.111F
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5. Zusammenfassung der Ergebnisse der Verkehrsbefragungen und Ausblick
fiir die Nahverkehrsplanung des Kreises

Aufgrund der reprisentativen Ergebnisse in beiden Gemeinden kdnnen folgende S_chliisse
fiir die Planung eines optimierten OPNV im Sinne des Hessischen Gesetzes zur Weiterent-
wicklung des OPNV gezogen werden:

Die Hauptzielgruppen des OPNV, Frauen, Jugendliche und dltere Menschep stellen jeweils
etwa 50 % der Gesamtbevilkerung, so daB von einem hohen OPNV-Potential per se auszu-
gehen ist. Selbst unter Beriicksichtigung der PKW-Verfiigbarkeit pnd der damit verbunde-
nen Einschrinkung des vorg. Potentials ist auf Seiten der Frauen ein ansprechbares OPNV
Potential von fast 30 %, dem bei den Méannern nur ein Potential von etwa 12 % gegeniiber-
steht, vorhanden. Durchschnittlich sind in Génnern 19 % und in Steffenberg 27. % aller
Einwohner als OPNV-Grundpotential anzusehen. Dem entspricht die unterschiedlich hqhe
PKW-Verfligbarkeit, die in Gonnern fast 77 % und in Steffenberg 67 % betrigt. Ers.t'aunhgh
die hohe Differenz bezgl. des Zeitkartenbesitzes, die in G&nnern zu iiber 90 % Schulerze{t-
karten sind, wihrend in Steffenberg dies nur zu 78 % der Fall ist. Dort spielen auch die
Erwachsenenzeitkarten mit dber 20 % eine nicht unerhebliche Rolle.

Beziiglich der Aktivitdten- und Wegeanzahl ist fes[zuhal.len, daf in Génm_a‘rn'ledighch 2.7
Wege pro Person und Tag absolviert wurden, wihrend die Stcffcnberger taghch_ 3,5 Wege
zuriicklegen. Hinsichtlich der Fahrtziele fallt die starke Ausrichtung belder. Gemeinden na'ch
Biedenkopf ins Auge, wobei Steffenberg-Niedereisenhausen sowohl als anenycrkchrsznel
als auch als externes Fahrtziel von Belang ist. Fiir Gonnern spielt auch das.Mmellzex?trum
Dillenburg im Lahn-Dill-Kreis eine gréBere Rolle als Fahrtziell. Die Startzellten ﬁlr die er-
sten Wege auf der OPNV-Achse nach Biedenkopf und Niedereisenhausen zeigen eine star-
ke zeitliche Biindelung der Nachfrage, die durch ein zeitgerechtes Ange"bot der Ycrkehr-
striger erfaft werden kann. Hinsichtlich des Fahrtzweckes muf fiir Qonnern ein hoher
Nachholbedarf abseits des Berufsverkehrs konstatiert werden, wihrend in Steffenberg aus-
gerechnet die sonstige Stiitze des OPNV, der Berufsverkehr, le'diglich 64 % deF OPN‘_V—
Nachfrage ausmacht. Der Anteil des OPNV am Fahrtzweck Arbeitsplatz und AusPlldung 1st
mit 8 % bzw. 62 % in beiden Gemeinden fast identisch, wihrend Ar_zt- pnd ]?chordcnbesu-
che in Steffenberg zu 42 % mit dem OPNV erledigt werden, trifft dlcsl in Goénnern nur auf
12 % dieser Fahrtzwecke zu. Freizeit- und Einkaufsfahrten finden mit dem OPN.\/r quasi
nicht statt. Hier liegt demnach auch das groBte bisher unausgeschépfie Potent[al... Die
Fahrtweiten im OPNV liegen jeweils deutlich iber 10 km Entfernung pro durchgefiihrter
OPNV-Fahrt. Fiir Steffenberg kénnte allerdings angesichts eines hohen Bmpenverkehrsa_n-
teils von 27 % auch im Bereich von 3-5 km Fahrtweite ein nicht unerhebhclleslPoterlmlal
liegen, sofern das Angebot hierzu besteht. Dies betrifft vor allem die Fahrtmdglichkeit In
den Hauptort Niedereisenhausen, wo sich auch die Gemeindev;rwalmng bc?ﬁnde[. Der ho-
here Wert des Binnenverkehrs fiir Steffenberg kénnte von der d1sperser§n Sled]ungsstrukmr
herrithren, was angesichis begrenzier Vergleichbarkeit der Daten lediglich angenommen
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werden kann. Demgegeniiber kommt die relativ gute Achsenorientierung der Gemeinde
Angelburg dem OPNV sehr zugute, was sich an dem hohen OPNV-Wert zeigt, der um gut 3
% iber den sonstigen OPNV-Durchschnittswerten des ldndlichen Raumes liegt. Die ge-
schlechtsbezogene Auswertung hat die notwendige Vorrangstellung der Frauen als primire
OPNV-Zielgruppe eindeutig bestitigt, da diese zumindest bei den ersten Wegen immense
OPNV-Anteile von 20-30 % erreichen, die sonst nur im stadtischen OPNV als erreichbar
angeschen werden.

Bei der Verkehrsbefragung in Steffenberg konnte im Rahmen einer gesonderten OPNV-
Befragung unter Verwendung der TOPB nach Ajzen zusiizlich die Wahrnehmung des
OPNV in Form der Kritik und von Verbesserungsvorschiigen erfaBt werden. Allerdings
kann aufgrund der relativ geringen Anzahl der vollstindig ausgefiillten Fragebgen nur von
einer begrenzten Aussagefihigkeit der Ergebnisse ausgegangen werden, weshalb hier eine
ausfithrliche Darstellung unterbleiben kann. Dennoch konnten aus den gewonnenen Daten
wesentliche Tendenzen abgeleitet werden, die sich aus der explorativen Auswertung erga-
ben. So zeigte sich einmal die teilweise schon gar nicht mehr gegebene Wahrnehmung des
OPNV, die in AuBerungen gipfelte, wie ,,bin PKW-Fahrer und nutze das Angebot nicht*.
Die Detailkritik beschiftigte sich vor allem mit dem zeitlich unpassenden Angebot, der zu
langen Fahrtzeit, der fehlenden Direktverbindung zwischen Wohnort und Arbeitsstelle so-
wie der unzureichenden fuBlaufigen ErschlieBung der Haltestellen, Entsprechend fieten die
Verbesserungsvorschlige aus, die eine hohe Korrelation zur Kritik aufwiesen. Ergénzt wur-
de dies durch die Frage nach dem Informationsgrad der Befragten zum OPNV bzw. nach
dem konkreten Wissen um die »eigene™ Bus-und Bahnverbindung. Hier wurde deutlich, daB
mehr als jeder vierte sich unzureichend informiert fiihit und nur jeder siebte wirklich die
weigeng” Busverbindung kennt. Deshalb hilt der Autor ein ,,individualisiertes™ Marketing
fiir die Grundvoraussetzung eines erfolgreichen OPNV im landlichen Raum. Die Beschif-
tigten der Baufirma Miiller Génnern, die im Rahmen einer Betriebsbefragung zum OPNV
befragt wurden, duBerten zu 40 %, sich unzureichend iiber den OPNV informiert zu fihlen.
Jeder dritte Beschiftigte vermifte einen wpersonlichen Fahrplan® und wuBte nicht, wo man
sich im Kreis {iber den OPNV informieren kann. Um ein entsprechend der Aufgabenstel-
lung konzipiertes OPNV-Angebot bei gegebenem Bedarf planen zu kénnen, wurde zusitz-
lich noch nach den Primissen fiir das Umsteigen auf Bus und Bahn gefragt. Hier duBerten
21 % der Befragten die Bereitschaft zum Umsteigen fiir den Weg zur Arbeit und 13 % fiir
Einkaufswege. In der Fa. Miiller Gonnern waren sogar 32 % der Beschiftigten zum Um-
steigen bereit. Genannte Vorbedingungen waren vor allem Direktverbindungen bzw., das
Schaffen von Verbindungen, die teilweise bisher (nach Meinung der Befragten) nicht beste-
hen bzw. die Erhéhung der Taktfrequenz, bessere OPNV-Information sowie die Sicherung
von Anschliissen. Diese Tatbesténde zeigen den akuten Bedarf nach einer umfassend ange-
legten Mobilitdtsberatung zur Aufkldrung und Information iiber den OPNV. Durch die
Frage nach der Wegekette sollten Informationen zu Zeiten und Ziclen erhoben werden, die
einer OPNV-freundlichen Biindelung zuginglich wiren. Dies konnte aber aufgrund der
duBerst starken Streuung nach Fahrtzielen und Zeitpunkten nicht erreicht werden,
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Die Untersuchung zum Verkehrsverhalten im findlichen Raum hat gezeigt, daB der OPNYV
eine wesentliche und kaum ersetzbare Rolle im Ausbildungs- und Berufsverkehr besitzt. Die
grifiten, bisher unausgeschépften, Potentiale liegen demnach im Besorgungs- und Freizeit-
verkehrsbereich, fiir den momentan noch kein ausreichendes Angebot besteht.’® Die
Hauptzielgruppe stellen die Frauen dar, die den OPNV, hauptsichlich mangels PKW-
Verfiigbarkeit, mehr als doppelt so hiufig nutzen wie das ménnliche Geschlecht.

Die auf Grundlage der vorliegenden Daten entwickelte angebotsornentierte Planung zum
Ausbau des OPNV hat insbesondere diese Defizite beriicksichtigt.*® Die Planung selbst
wurde Bestandteil der gemeindlichen Stellungnahmen der Gemeinden zum Nahverkehrsplan
(NVP) des Landkreises Marburg-Biedenkopf, der derzeit in Umsetzung begriffen ist.”?

Aufgrund eines Beschlusses des Verbandsversammlung der lokalen Nahverkehrsgesell-
schaft - RNV - wurde der NVP allerdings mit einem Vorblatt versehen, dafl wesentliche
Festsetzungen des Plans erheblich relativiert hat. Der RNV wird hierin ven den kommuna-
len Gebietskérperschaften aufgefordert, sicherzustellen, daf ein am Status Quo orientiertes
Szenario T zur Optimierung des Angebotes realisiert wird, mit dem versucht wird, ohne
betrieblichen Mehraufwand die wesentlichen Miangel des OPNV zu beseitigen.”® Fiir den
Busbereich tiegt leider keine umsetzungsfihige Detailplanung wie fiir den Untersuchungs-
raum der Gemeinden Angelburg und Steffenberg vor. Fiir den Kreis und fir die Stadt Mar-
burg stellt sich daher gegenwirtig die Frage, inwiefern der beschlossene Nahverkehrsplan
die gesetzlichen Vorgaben erfiillt, und ob ggf. dieser Plan die notwendige Basis fiir die
Vergabe von Konzessionen nach dem Personenbefdrderungsgesetz - PbefG darstellen kann.
Die Weiterentwicklung des OPNV im Landkrejs Marburg-Biedenkopf jedenfalls scheint mit
diesem Plan nicht ohne weiteres mdglich.”

"5 Hahn, W.; Nickel, W. ; Roggenkamp, M. (Planungsgruppe Nord - PGN) (1993): Freizeitverkehr und Um-

weitverbund - Konzepte fir umweltfreundliche Verkehrsmittelnutzung zu ausgewihlten Zielen in Nord- und
Mittelhessen. Kassel (Hrsg.: Arbeitsgemeinschaft der nordhessischen VCD-Kreisverbinde, c/o VCD-
Kreisverband Marburg-Biedenkopf).
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Abstract

The surveys in the german commaunes of Angelburg and Steffenberg have shown that in spite of a different sett-
]ern-;n.t structure a high share of modal split is possible. This could be stabilized by an expansion strategy based on
empiric dates from KONTIV despite the existing deficits and the missing rentability of public transport in general
unc!er the actual conditions of transport market in Germany respectivley the EU. The study of the Pl%iii 5-
University of Marburg reveals an jmportant demand of public anspert in this rural part of the country rhai;pisl
supported by the young and elder people and above all by the women. With the help of an social-psychological
transportmodel is was possible to find out the transport needings of the rural population under modifi o
ons. Based on that model there was developped an exp
the situation in the region of mitrelhessen and necessa
transport in this rural region of the RMV.

: ' ed conditi-
ansion concept for public transport that is able optimizing
ry 1o the eiimination of the pointed out deficits of public



