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Zum Aufbau der Broschure

Die Broschiire besteht aus drei Teilen, die aufeinander aufbauen:
TEIL A - STATISTIK

Im ersten Teil werden nach einer kurzen Darstellung der soziodemografischen
Struktur der Befragten (Kap. 2) die Zugangsbedingungen zur Mobilitat (Kap. 3)
ebenso wie die Mobilitdtsmuster und -strukturen (Kap. 4) fir alle Bevdlker-
ungsgruppen ausgewertet.

TEIL B - ANALYSE

Im daran ankniipfenden Analyse-Teil B werden in Kap. 5 die Ergebnisse
zusammengefasst und Gender als qualitatsteigernder Aspekt fiir den
Nahverkehrsplan 2020 verdeutlicht und dadurch in Bezug zu aktuellen gesell-
schaftlichen Rahmenbedingungen gesetzt. In Kap. 6 werden die sich daraus
ergebenden Forderungen flr einen Verkehr des Guten Lebens aufgefthrt und
konkretisiert.

TEIL C - MASSNAHMEN

Im MaBnahmen-Teil C werden die Forderungen fir einen Verkehr des Guten
Lebens mit allgemeinen Handlungsansétzen verknlpft (Kap. 7) und minden
zum Abschluss der Broschire in zielgruppenspezifischen MaBnahmenempfeh-
lungen (Kap. 8).




A STATISTIK

Inhalte

Quellenangabe zur MiD 2017
Infas, DLR, IVT und Infas 360
(2018): Mobilitat in Deutschland
(im Auftrag des BMVI)

Alle Informationen zur Erhebung
und zur Verfligung stehenden
Publikationen: http://www.mo-
bilitaet-in-deutschland.de/

Zum Vorgehen der
MiD-Befragung 2017

Der Auftraggeber fiir die bundesweite Befragung von Haushalten zu ihrem alltagli-
chen Verkehrsverhalten ,Mobilitat in Deutschland (MiD) 2017 ist das Bundesminis-
terium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, der Erhebungszeitraum deckt den
Zeitraum von Mai 2016 bis September 2017 ab. Die Region Hannover hat sich in
Form einer Aufstockung der Stichprobe an der Untersuchung beteiligt: So konnten
3.123 Haushalte mit insgesamt 6.201 Personen in der Region Hannover befragt und
damit 19.345 Wege erfasst werden.

Die MiD 2017 hat zum Ziel - wie schon die vorangegangenen Erhebungen in 2002
und 2008 - die Alltagsmobilitdt und die Verkehrsnachfrage der Bevélkerung zu
erfassen. Es wurde dazu eine Haushaltsbefragung durchgefiihrt, bei der die Haus-
haltsgréBe, Angaben zu den einzelnen Haushaltsmitgliedern, den im Haushalt
vorhandenen Verkehrsmitteln und weitere Merkmale erhoben wurden. AuBerdem
wurden alle Haushaltsmitglieder durch Personeninterviews nach persénlichen Merk-
malen und nach ihren Wegen an einem fest vorgegebenen Stichtag befragt.

Eine Genderanalyse der Mobilitdtsdaten wurde nicht zum ersten Mal durchgefihrt.
Auch die Ergebnisse der MiD 2002 wurden fiir die Region Hannover bereits nach
Genderkriterien analysiert und als Grundlage flr die Nahverkehrsplanung sowie
eine gleichstellungsorientierte Verkehrspolitik hinzugezogen. Ein Vergleich der
Ergebnisse von 2017 mit den Ergebnissen von 2002 ist deshalb in einigen Zusam-
menhéngen interessant.

Voraussetzung flr die gleichberechtigte Teilhabe am 6ffentlichen Leben ist
Chancengleichheit beim Zugang zu Mobilitat. Tendenziell ergeben sich jedoch
u.a. geschlechtsspezifische Unterschiede beim Zugang zum é&ffentlichen Per-
sonennahverkehr, die es zu erkennen gilt. Eine Gender-Analyse der MiD-
Ergebnisse von 2017 soll deshalb Aufschluss darliber geben, wie die Mobili-
tadtsgewohnheiten der Menschen in der Region Hannover aktuell sind und wel-
che Griinde dazu fihren. Ob und in wieweit Alter, Geschlecht und Lebenssitu-
ation Einfluss haben, zeigen die nachfolgenden Analyseergebnisse.
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Bei der Auswertung der Mobilitdtsdaten der hannoverschen Bevélkerung galt
es, das vermeintlich Selbstverstandliche zu hinterfragen und mit dem Ziel

. Geschlechtergerechtigkeit

. Berlicksichtigung unterschiedlicher Alltagsrealitten

. Differenzierung unterschiedlicher Anforderungen und Winsche der
Nutzerinnen und Nutzer

. Gleichstellung von Erwerbs- und Nichterwerbsarbeit sowie

. Loslésung von Zuschreibungen und Rollenerwartungen

auf den OPNV und Nahverkehrsplan anzuwenden.

Zielsetzung eines gleichberechtigten OPNV-Zugangs ist es dabei, Chan-
cengleichheit fiir alle Menschen beim Zugang zum OPNV herzustellen. Das
bedeutet, alle Wegeziele fiir bestimmte Wegezwecke in einer angemessenen
Wegezeit sicher und auf eine angenehme Art und Weise erreichen zu kénnen.
Dies kann nur erreicht werden durch ein zielgruppenspezifisches Angebot
sowie den Abbau von Barrieren.

Fir eine gleichberechtigte Mobilitétsteilhabe im Sinne von Gender und Diver-
sity wird — gemé&nB des strategischen Ziels der Region Hannover von 2010: ,Wir
sichern gesellschaftliche und kulturelle Teilhabe fir alle und bieten unterschie-
dlichen Lebensentwirfen Raum® — ebenfalls eine verstérkte Zielgruppenorien-
tierung angestrebt. Dabei zielt Gender Mainstreaming auf die Schaffung
gleichwertiger Mobilitdtschancen in einer sich demografisch, sozial,
6konomisch und kulturell verdndernden Gesellschaft.

Bei der Auswertung der Daten haben sich folgende Zielgruppen herausge-
bildet, die hinsichtlich ihrer demografischen Merkmale und den sich daraus ab-
zeichnenden Mobilitdtsmustern und -strukturen als besonders signifikant und
flr den NVP relevant gelten kénnen, hierzu gehdren:

Frauen auf dem Land

Frauen in der Familienphase (25-59 J.)

Erwerbstatige Manner in der Familienphase (25-59 J.)
Junge Erwachsene (18-24 J.)

Kinder und Jugendliche (unter 18 J.)

Seniorinnen und Senioren (lber 65 J.

I o

Das vermeintlich
Selbstverstandliche
hinterfragen

Herausbildung von
Zielgruppen



WER WURDE

A BEFRAGT?

Die Verteilung der
Befragten entspricht dem
Durchschnitt der Bevolker-
ung der Region Hannover.

Soziodemografische

Merkmale geben Aufschluss
Uber Differenzen im

Mobilitatsverhalten:

Die Bevolkerung im
Uberblick

Die raumliche Verteilung der befragten Bevdlkerung in der Region Hannover
wurde nach den Tarifzonen des OPNV ausgewertet:

Landeshauptstadt (LH) Hannover = A

Umland/angrenzende Regionskommunen = B
Region/der auBere Ring = C.

Wohnort der Befragten nach Tarifzonen

Region (C)
22,7%

LH Hannover (A)

45,5%

Umland (B)
31,8%

Abb. 1: Wohnort der Befragten nach Tarifzonen in der Region Hannover

Differenzierter betrachtet wurden die Ergebnisse der Befragung nach soziodem-
ografischen Merkmalen wie Alter und Geschlecht (nur mannlich/weiblich), Bes-
chéftigungs- und Einkommenssituation sowie HaushaltsgréBe und -struktur.
Wenn méglich wurden die Antworten zur Mobilitat nach der jeweiligen Lebens-
situation ausgewertet, hierbei wurden die Antworten folgenden Gruppen zuge-
ordnet: Kinder/Jugendliche — Alleinlebende Erwachsene — Erwachsene aus
Haushalten ohne Kinder — Familienhaushalte mit Kindern — Alleinerziehende —
Seniorinnen und Senioren. Dies liefert Hinweise auf mégliche Auspragungen des
Mobilitdtsverhaltens bestimmter Nutzer/innengruppen und Zielgruppen. Die
Strukturmerkmale werden auch in den folgenden Kapiteln zur Auswertung
herangezogen und als Kriterien fir die differenzierte Betrachtung von Mobilitats-
mustern und -strukturen angewandt.

Bevdlkerungsstruktur nach Wohnort und Alter

45,5% der Befragten leben in der Stadt Hannover, 31,8% in den angrenzenden
Regionskommunen und 22,7% im &uBeren Ring. Durchschnittlich 16% sind
Kinder und Jugendliche unter 18 Jahren. 18% der Menschen in der Stadt sind
Uber 65 Jahre alt, gegeniiber einem Anteil von 24% im Umland und in der Re-
gion, wobei der Anteil der Frauen dort mit 27% bzw. 25% hoher als in der Stadt
(20%) ausfallt. Von den Seniorinnen in der Stadt leben 53% allein, in den Um-
landgemeinden sind es je 33%.



Bevdlkerungsstruktur nach Wohnort und Beschaftigungssituation

Insgesamt stufen sich 46% als berufstatig und 54% als nicht berufstétig ein, davon 51%
berufstatige Manner und 42% berufstétige Frauen. Vollzeiterwerbstétig sind 45% der
Manner und nur 21% der Frauen. Nur 4% der Méanner sind teilzeiterwerbstatig
gegeniber 19% der Frauen. Der Anteil der Teilzeitbeschéftigung ist in der l&ndlichen
Region am hdchsten. Betrachtet man die Nichterwerbstétigen (ohne Kinder/Jugendliche
und Rentnerinnen und Rentner) mit insgesamt 12%, sind 9% mannlich und 19% weib-
lich, also deutlich mehr Frauen, die vermutlich zu Hause bleiben und die Kinder ver-
sorgen. Der Anteil der Rentnerinnen und Rentner betrégt 21%, 19% mannlich und 23%
weiblich. Den héchsten Anteil an der Bevélkerung nehmen sie im Umland mit 25% ein,
gefolgt von der Region mit 24% gegenlber 17% in der Stadt.

Bevoélkerungsstruktur nach Wohnort und HaushaltsgroBe / Lebenssituation

Die meisten alleinlebenden Erwachsenen findet man in der Stadt mit 28%, deutlich
mehr als in Umland und Region. Ein Drittel aller Befragten leben in 2-Personen-Hauhal-
ten. 46% der Bevdlkerung leben in 3- und 4-Personen-Haushalten (Familienhaushalte).
Der Anteil der 4- und mehr-Personen-Haushalte ist in der Stadt mit 21% am geringsten
und steigt in Umland und Region auf 30% bzw. 31% an.

Die gréBte Einzelgruppe machen in der Region Hannover Erwachsene aus Haushalten
ohne Kinder aus; 29% (m) bzw. 28% (w) der Befragten. Aus Familienhaushalten mit
Kindern kamen 19% bzw. 18% der Befragten, zahlt man die Kinder und Jugendlichen
dazu, leben dort 36% der ménnlichen und 33% der weiblichen Befragten. Die kleinste
Gruppe machen die Alleinerziehenden unter den Befragten aus. Nur 2% der Frauen ga-
ben diese Lebenssituation an. GréBte geschlechtsspezifische Unterschiede liegen bei
den alleinlebenden Erwachsenen, hierzu z&hlten sich 17% der Mé&nner und nur 12% der
Frauen. Die umgekehrte Relation zeichnet sich bei den Seniorinnen und Senioren ab,
hierzu zahlten sich 19% der Manner und 24% der Frauen.

Bevdlkerungsstruktur nach Wohnort und Einkommen

Jeder 10. Befragte verfligt iber ein Haushaltsnettoeinkommen von unter 1.500 €, 18%
bis unter 2.000 €, 26% verfugen dber 2.000 € bis unter 3.000 €.

In der Stadt ist der Anteil der Manner mit einem Haushaltsnettoeinkommen von 500 €
bis unter 900 € auffallig hdher als in Umland und Region. Bei diesem niedrigen Einkom-
men ist der Anteil der alleinlebenden Erwachsenen mit 16% ménnlich und 9% weiblich
vergleichsweise hoch, auch in der folgenden Kategorie bis unter 1.500 € ist das so,
jedoch mit einem hdheren Anteil Frauen 21% als Mé&nner 14%. Der Anteil Seniorinnen
und Senioren mit niedrigem Einkommen liegt bei 11% (m) und 15% (w). Die hohen Ein-
kommen verteilen sich tber alle Lebenssituationen.

Die Erwerbstéatigkeit

Die Lebenssituation

Das Einkommen




A MOBILITATSEIN-
SCHRANKUNGEN UND
BARRIEREN

9,2% der Mé&nner und

10,2% der Frauen sind durch
gesundheitliche Probleme in
ihrer Mobilitat eingeschrénkt.

Zugangsdaten zur
Mobilitat

Im Durchschnitt waren 85% der Befragten in der Region Hannover mobil. Ges-
chlechtsspezifische Unterschiede gab es in der Stadt Hannover in der Summe gar
nicht, im Umland und Land nur geringfligig.

Nach dem Alter variieren die Werte jedoch erheblich. Kinder und Jugendliche zeich-
nen sich insgesamt durch eine sehr hohe Mobilitatsrate aus: Der allerhéchste Wert
an Mobilitat findet sich bei den 0-5-jahrigen Jungen im Umland mit 98% - vo-
raussichtlich als stdndige Wegbegleiter!! Der mobile Anteil liegt bei den Jungen
zwischen 6-17 Jahren in der Stadt bei gut 92%, bei den Madchen zwischen 6-13
Jahren bei 90% und zwischen 14 und 17 Jahren bei 82%. Im Umland geht er bei
den Jugendlichen bis auf 74% (m) bzw. 73% (w) zuriick. Uberdurchschnittliche
Werte werden bei den Mé&nnern in der Stadt zwischen 65 und 74 Jahren erreicht
(90%), wie auch bei den Frauen zwischen 25 und 44 Jahren in der Stadt. Hier liegt
auch absolut der Schwerpunkt. Sichtbar zurlick geht die Mobilitat erst bei den lber
75-Jahrigen. Auf bis zu 70% bei den Frauen in der landlichen Region.

MOBILITATSEINSCHRANKUNGEN UND BARRIEREN

Fir die Teilnahme am Verkehrsgeschehen sind jegliche Bewegungsein-
schréankungen - vom Mitfiihren eines Kinderwagens oder groBen Gepéckstiicks bis
hin zur kérperlichen Einschrénkung - entscheidend und begrenzen damit die Mobili-
tatschancen und Teilhabe der betroffenen Menschen. Durch die Erhebung der MiD
konnen lediglich Mobilitdtseinschrankungen durch gesundheitliche Probleme
belegt werden, die sich, aufgeschliisselt nach dem Alter und dem Wohnort, wie folgt
darstellen: Insgesamt gaben 9,2% der befragten M&nner und 10,2% der befragten
Frauen an in ihrer Mobilitat durch gesundheitliche Probleme eingeschrénkt zu sein.
Absolut leben die meisten in ihrer Mobilitat eingeschrankten Befragten in der Stadt.
Anteilig entspricht das 10% (m) bzw. 12% (w) der Gesamtbevdlkerung dort. Mobili-
tatseinschrankungen steigen erwartungsgeman mit dem Alter an, die Halfte der mo-
bilitdtseingeschrankten Frauen sind Uber 75 Jahre alt, bei den Mé&nnern verteilen
sich die Einschréankungen stérker, von ihnen sind nur 1/3 (iber 75 Jahre alt.

EIN ERWEITERTER BEGRIFF DER BARRIEREFREIHEIT

Der Abbau von Barrieren sollte nicht auf physische Barrierefreiheit und Behinder-
tengerechtigkeit beschrankt werden, sondern sich darauf ausrichten, dass mdglichst
alle Arten von Barrieren wahrgenommen und beriicksichtigt werden. Barrieren ent-
stehen in allen Lebenslagen durch fehlende Fahigkeiten, Mdglichkeiten, Kenntnisse,
Erfahrungen und Ressourcen und kénnen unterschiedlicher Art sein:

. motorisch-sensorisch

. sprachlich

. psychisch-emotional-intellektuell

. Fehlendes Wissen (Kenntnis)/ Bildung/ Erfahrung
. baulich-rdumlich

. wirtschaftlich-finanziell

. zeitlich

Diese weitergefassten Barrieren konnten im Rahmen der MiD Datenerhebung nicht
betrachtet und ausgewertet werden, sollten jedoch erkannt und beriicksichtigt
werden und dber geeignete MaBnahmen zu mehr Chancengleichheit und Teilhabe
beitragen.



PKW-VERFUGBARKEIT UND FUHRERSCHEINBESITZ
Pkw-Verfiigbarkeit der Haushalte nach dem Wohnort

29% der befragten Haushalte sind nicht mit einem Pkw ausgestattet (2002 waren es
noch 25%), die anteilig meisten in der Stadt Hannover mit 42% gefolgt vom Umland
mit 15% und dem &uBeren Ring mit 14%.

49% der Haushalte in der Stadt Hannover verfiigen tGber 1 Pkw, deutlich héher liegt
der Anteil in den angrenzenden Regionskommunen mit 63% und 59% im duBeren
Ring der Region. Die meisten Haushalte mit 2 Pkw gibt es in den landlich gepragten
Bereichen mit 23%, Uber mehr als 3 Pkw verfligen insgesamt nur sehr wenige
Haushalte.

Anteile von Haushalten mit und ohne Pkw

GESAMT ______55% | 14%3

4% | sex | 23%
1% [ e | 0% 3u

| 1 |
e Tow
| | |

REGION

UMLAND

HANNOWVER

® keinen Pkw = 1 Plow = 2 Phw 3 und mehr Plw

Abb. 2: Ausstattung der privaten Haushalte mit Pkw

Fiihrerscheinbesitz nach Altersgruppen in der Region Hannover

85% der M&nner und 83% der Frauen insgesamt besitzen einen Flhrerschein. Im
Alter von 18-24 Jahren besitzen bereits 71% der Frauen und 67% der M&nner einen
Fihrerschein. Auch bei den 25-44-Jahrigen ist der Anteil der Frauen mit 91%
gegeniber den M&nnern mit 81% hdher, ab 45 Jahre kehrt sich dieser Trend um.
Von da an ist der Anteil der Manner mit Fiihrerschein hoher als der der Frauen, bei
den (iber 74-jahrigen Frauen fallt der Anteil auf 68% ab.

Fuhrerscheinbesitz nach Altersgruppen (m/w)

14- 17). 18- 24). 25- 44 ). 45- 59). 60- 64). 65- 74). 75). UND
MEHR

=@=mannl. =@=weibl

Abb. 3: Fuhrerscheinbesitz nach Altersgruppen

29% der Haushalte sind
nicht mit einem
Pkw ausgestattet

Junge Frauen machen
friher ihren Fihrerschein.




PKW-VER-
FUGBARKEIT

A

Junge Frauen benétigen
am meisten Zeit
fir ihre Wege.

Mobilitdtsmuster
und -strukturen

Wohnort, Alter und Einkommen bestimmen liber die uneingeschrénkte Pkw-
Verfiigbarkeit (bei Fiihrerscheinbesitz) mit:

11% der Manner und 12% der Frauen in der Stadt verfligen gar nicht dber einen
Pkw. Bei den 18-24-jahrigen ist der Anteil der Verfligbarkeit noch vergleichsweise
gering mit 33% der jungen Frauen und 38% der jungen Manner. Eine Auswertung
nach Wohnort ergibt, dass 75% der Manner und 64% der Frauen in der Stadt
jederzeit Uber einen Pkw verfiigen. Im Umland steigen die Werte auf 83% der Man-
ner und 78% der Frauen, die hdchsten werden in der Region erzielt mit 85% der
Manner und 80% der Frauen.

In allen 6konomischen Statusgruppen verfligen die Manner h&ufiger zu jeder Zeit
Uber einen Pkw, auBer bei sehr niedrigem Einkommen, da verfligen die Frauen dop-
pelt so haufig Gber einen Pkw. 53% der Haushalte mit sehr niedrigem Einkommen
verfigen nicht Gber einen Pkw, in der Stadt sogar 63%.

WIE LANGE, WIE HAUFIG UND WIE WEIT SIND DIE MENSCHEN UNTER-
WEGS?

Insgesamt haben 4.219 Menschen in der Region Hannover ein Wegeprotokoll ver-
fasst, das im Rahmen der MiD ausgewertet werden konnte (49% weiblich / 51%
mannlich). Daraus ergaben sich folgende interessante Erkenntnisse:

Manner sind langer und weiter, Frauen langsamer unterwegs:

Ménnliche Befragte haben durchschnittlich mit 3,2 Wegen pro Tag, 42,2 km in 90,7
Minuten zuriickgelegt. Weibliche Befragte haben durchschnittlich mit 3,0 Wegen pro
Tag, 28,9 km in 76,3 Minuten zurlckgelegt. Im Vergleich brauchten Manner somit
2,15 Minuten und Frauen 2,64 Minuten pro km im Durchschnitt.

Dieses Phdnomen wird u.a. nach dem Alter noch weitaus deutlicher: Junge Manner
zwischen 18 und 24 Jahren bendtigen z.B. 91,2 Minuten pro Tag fir 61,3 km (1,5
Min/km). Frauen im gleichen Alter hingegen mit 89,9 Minuten fast genauso viel Zeit
fur lediglich 34,4 km (2,6 Min/km). In dieser Altersgruppe ist die Differenz damit am
starksten ausgepragt. M@nner zwischen 45 und 59 Jahren sind am langsten unter-
wegs und legen die meisten Wege zurlck.

Durchschnittliche Anzahl, Entfernung und Dauer der Wege nach dem Alter

Wege/Tag
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40,0

—— Diauer (mannl.)
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20,0

5l
und
alter

Abb. 4: Durchschnittliche Wegeanzahl, Wegedauer und -entfernung nach Altersgruppen (m/w)
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Der Blick auf die Situation, in der die Menschen leben, macht die Unterschiede
der taglich zurlick zu legenden Wege im Geschlechtervergleich noch einmal anders
deutlich (siehe Abb.5): Die gréBte Einzelgruppe machen in der Region Hannover
Erwachsene aus Haushalten ohne Kinder aus; 29% (m) bzw. 28% (w) der
Befragten. Sie waren zu 84% mobil. Aus Familienhaushalten mit Kindern kamen
19% bzw. 18% der Befragten, zahlt man die Kinder und Jugendlichen dazu, lebten
dort 36% der mannlichen und 33% der weiblichen Befragten. Die kleinste Gruppe
machen die Alleinerziehenden unter den Befragten aus. GroBte geschlechtsspezi-
fische Unterschiede liegen bei den alleinlebenden Erwachsenen, hierzu zahlten sich
17% der Manner und nur 12% der Frauen. Sie waren mit 93% am h&ufigsten mobil.
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ohne Kinder mit Kindern
Abb. 5: Durchschnittl. Wegeanzahl, Wegedauer und -entfernung nach der Lebenssituation

Frauen aus Haushalten mit Kind(ern) legen viele kurze Wege zuriick: Al-
leinerziehende Frauen liegen mit 4,6 Wegen pro Tag an der Spitze. Die Ent-
fernungen, die sie dabei zuriicklegen, sind mit 4,3 km pro Weg gering und nehmen
trotzdem 82 Minuten pro Tag ein - und damit die relativ I&ngste Zeit (4,1 Min/km).
Auch Frauen in Partnerschaften mit Kind(ern) bendtigen viel Zeit fir kurze Wege.
Beide Lebensformen sind stark von Versorgungsarbeit und/oder Teilzeiter-
werbstétigkeit gepragt.

Manner legen in allen Lebenssituationen die weiteren Wege zuriick: M&nner
aus Familienhaushalten mit Kindern nehmen von allen Befragten mit 60 km die
weitesten Entfernungen auf sich und legen diese in ,nur* 95 Minuten pro Tag zuriick
(= 1,6 Min/km). Ménner, die in Partnerschaften ohne Kinder leben, sind die l&ngste
Zeit unterwegs. Beide Lebensformen sind stark durch Vollzeiterwerbstétigkeit
gepréagt.

Die Alten und die Jungen bewegen sich im Alltag eher im Nahbereich: Schiiler,
Schulerinnen und Jugendliche legen im Durchschnitt eher wenige Wege und mit 18
km (w) bzw. 19 km (m) die geringsten Entfernungen zurlck. Dicht gefolgt von den
Seniorinnen und Senioren, die mit 79 % insgesamt weniger mobil sind. Seniorinnen
legen mit 2,3 die wenigsten Wege zurlick und brauchen daflir mit 70,5 Min. viel Zeit.

Alltagsrealitdten
bestimmen das
Mobilitatsverhalten
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ANZAHL, ENTEERNUNG Auch die berufliche Situation - egal ob Vollzeit, Teilzeit oder in Ausbildung

A UND DAUER ist wichtig fir den Mobilitatsbedarf der Menschen. Hier zeigen sich allerdings be-
merkenswerte Unterschiede zwischen den Geschlechtern (siehe Abb.6):

45% der befragten Mé&nner sind Vollzeit erwerbstétig, sie waren zu 89% mobil. Bei
Erwerbstatigkeit fordert den Frauen sind das nur 21% der Befragten. Sie waren zu 91% mobil. Teilzeit
Mobilitat erwerbstatig waren lediglich 4% der ménnlichen, aber 19% der weiblichen
Befragten. Eine ebenfalls groBe und noch durchaus mobile Gruppe machen mit 19%
der Manner und 23% der Frauen die Rentnerinnen und Rentner sowie Pensiondrin-
nen und Pensiondre aus. Sie waren zu 83% (m) bzw. 78% (w) mobil. Die Gruppe
der nicht Erwerbstatigen unter den Befragten nimmt 9% (m) bzw. 16% (w) ein.

Teilzeit Erwerbstatige legen die meisten Wege zuriick: Teilzeit Erwerbstatige
Manner wie Frauen legen mit 4,0 die meisten Wege zuriick, gefolgt von den

Frauen sind langsamer Vollzeiterwerbstatigen mit 3,9 (m) bzw. 3,5 (w). Teilzeit erwerbstétige Ménner haben
unterwegs. . - . . . .
Eine ,Region der kurzen Wege* mit 67 km die langsten Wege zurlickgelegt, sie verbringen fast 2 Std. am Tag mit
ware demnach Fahrzeit. Auch hier werden sie knapp gefolgt von Vollzeit Erwerbstétigen mit 61 km
frauenfreundlich. (m) in 107,3 Min. bzw. 45,7 km (w) in 93,1 Min. Teilzeit erwerbstatige Frauen sind

mit 93% die mobilste Gruppe. Sie legen jedoch ,nur“ 34 km in 89 Min. zuriick.

Mannliche nicht Erwerbstatige sind am wenigsten mobil: Nicht Erwerbstétige
sind mit 75 % (w) bzw. 63 % (m) im Vergleich am wenigsten mobil. Nicht
erwerbstatige Mé@nner legten nur 1,9 Wege und 16,3 km pro Tag zuriick. Die Frauen
legten 2,4 Wege und 23,6 km zuriick und bendtigten dafiir im Vergleich weniger
Zeit! Grlinde kénnten in der Unterschiedlichkeit der méglichen Lebenssituation
liegen. Frauen sind ggf. ,Hausfrauen® in einkommensstarken Haushalten.

Die Gruppe der alteren Frauen tritt auch hier als weniger mobile Gruppe auf.
Griinde dafur lassen sich aus den Mobilitatschancen und den Wegezwecken erkl&-
ren.
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Region Vollzeit Teilzeit/  Ausbildung Nicht Kind / Rentner/in
gering erwerbstatig  Jugendliche Pensionér/in

Abb. 6: Durchschnittliche Wegeanzahl, Wegedauer und -entfernung nach der Berufssituation (m/w)



MODAL SPLIT - WOMIT SIND DIE MENSCHEN UNTERWEGS?!

A

Verkehrsmittelwahlnach dem Weohnort

I GESAMT hm 16,2% [11,7% 34, 7% | 15,5% |
= 1 Bei der Wahl des Verkehrsmittels im
Personenverkehr unterscheidet die
)
Z =z WEBL | 200% |  370%  .0% Verkehrsstatistik in:
e g * Motorisierten Individualverkehr
T ) N — " (MIV) = PKW, Motorrad
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E g nahverkehr
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Abb. 7: Verkehrsmittelwahl (m/w) nach dem Wohnort (in Tarifzonen)

Der Modal Split - sprich die Verkehrsmittelwahl nach der Anzahl der Wege - der

Verkehrsmittelwahl
Bevélkerung in der Region Hannover fallt insgesamt umweltfreundlicher aus als im

in der Region ist insg.
Bundesdurchschnitt. Insbesondere bei der Nutzung des Fahrrades liegt die Re- umweltfreundlicher als

gion mit 16,2% gegeniiber 11% im Bund vorn, ebenso bei der Nutzung des OPNV im Bundesvergleich
mit 15,5% gegeniber 10% im Bund. Entsprechend weniger wird der MIV genutzt.

Frauen gehen mehr zu FuB als Ménner: Der hochste Wert wird mit 28,4% aller
Wege von den Frauen in der Stadt erreicht, aber auch im Umland sind es 23,5% der
weiblichen Wege. Sie legen damit aber jeweils nur 4% ihrer Entfernungen zurlck.
Ein weiteres Indiz dafir, dass Frauen langsamer unterwegs sind als Manner.

In der Stadt wird seltener das Auto genommen: Fiir knapp die Hélfte ihrer Wege
(47%) nehmen Manner auBerhalb der Stadt Hannover das Auto, Frauen nur zu
35%. Manner legen damit 61% bzw. 40% ihrer Wege zuriick. In der Stadt nutzen es
beide deutlich seltener; Manner flir 33% ihrer Wege, Frauen fiir 21%.

Der OPNV wird am héufigsten in der Stadt genutzt: Von Frauen zu 20%, von
Ménnern zu 18%. Im Umland sind es mit 14% bei den Mannern und 11% bei den
Frauen deutlich weniger! Manner legen in der LHH mit dem OPNV 43% ihrer Ent-
fernungen zurlick, das ist der héchste Wert aller Verkehrsmittel in der Stadt, gefolgt
vom MIV mit 42% bei den Mannern. In l&ndlichen Bereichen nutzen Frauen nur fur
7% ihrer Wege den OPNV. Manner zu 12%. Besonders die zuriickgelegten Ent-
fernungen sprechen im Vergleich zum Auto in l&ndlichen Bereichen gegen den

OPNV.

Bei Flihrerscheinbesitz und Pkw-Verfiigbarkeit (jederzeit) nimmt die Nutzung des Mit jederzeitiger Verfligbarkeit
) ) ) . ) des Pkw andert sich das

Pkw deutlich zu: in der Stadt auf 49% bei den Mannern und 34% bei den Frauen. Verkehrsverhalten signifikant.

AuBerhalb der Stadt steigt der Anteil auf 67% (m), bei den Frauen auf 49%.
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DER

A MODAL-SPLIT

Modal Split &ndert sich mit
Kindern im Haushalt und mit
der Erwerbstatigkeit.
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Modal Split mit Blick auf die Lebenssituation (ohne Abbildung)

e Am haufigsten wird das Auto von Familienhaushalten genutzt: Familienménner
fahren 54% ihrer Wege mit dem Auto, Familienfrauen 44%. Sie gehen mehr zu
FuB (25%). Manner zu 15%.

o Alleinerziehende Frauen gehen 28% ihrer Wege zu Fuf3 und fahren 31% ihrer
Wege mit dem Rad sowie 28% mit dem Auto.
Nur 5% der Wege werden mit dem OPNV zuriickgelegt!

e Hauptverkehrsmittel fir Kinder und Jugendliche ist das Auto zum Mitfahren!
35% bei den Madchen, 27% bei den Jungs. Gefolgt vom zu FuBB gehen mit
25% bzw. 26% und Radfahren besonders bei den Jungen mit 24%, bei den
Madchen mit 20%.

o Fiihrend bei der OPNV-Nutzung sind alleinlebende Erwachsene mit einem
Viertel ihrer Wege — Frauen wie Manner.

e Mannliche Senioren nutzen fiir 44% ihrer Wege das Auto, die Frauen nur zu
25%. Sie sind zu 19% Mitfahrerinnen, gehen zu 27% zu FuB und fahren jeweils
zU 14% mit dem Rad oder OPNV.

... und die berufliche Situation:

o Hauptverkehrsmittel der Vollzeitbeschéaftigten Méanner ist das Auto mit 55%, bei
den Frauen auch, aber ,nur“ zu 34%. Sie gehen mehr Wege zu FuB (22%)
oder fahren mit dem Rad (16%). Der OPNV wird von den Mannern dieser
Gruppe zu 15%, von den Frauen zu 17% genutzt.

o Teilzeit Beschéftigte legen viele Wege zurlick (3,9), diese Gruppe wird absolut
von den Frauen bestimmt. Sie nutzen dazu zu 38% das Auto, gehen zu 23% zu
FuB. Manner dieser Gruppe nutzen ,nur” zu 30% das Auto! Die Nutzung des
OPNV ist bei den Mannern mit 21% von hoher Bedeutung, fiir die Wege der
Teilzeit erwerbstétigen Frauen ist er nur zu 10% interessant. Sie fahren Rad
oder gehen zu FuB - insgesamt bei 41% ihrer Wege, Manner zu 39%.

o Menschen in Ausbildung fahren haufig mit dem OPNV. Manner zu 36%,
Frauen zu 41%.

¢ Nicht erwerbstatige M&nner sind weniger mobil. Frauen gehen zu 28% zu FuB
und fahren zu 30% mit dem Auto, nutzen eher selten den OPNV.

Forderungen fiir den NVP 2020

Die Mobilitatsgewohnheiten der Menschen sollten starker in den Fokus genommen werden und
durch entsprechende Nahverkehrsangebote darauf reagiert werden. Eine Ausrichtung auf
Zielgruppen bericksichtigt dabei die unterschiedlichen Anforderungen und Bediirfnisse.

Fir Zielgruppen, die eine besondere Bedeutung flir den &ffentlichen Nahverkehr haben,
werden in Teil C maBnahmenbezogene Forderungen aufgestellt (siehe S. 33ff).



WEGEZWECKE - WARUM SIND DIE MENSCHEN UNTERWEGS?

Erwerbstatigkeit und Ausbildung sind fiir die Frauen und Manner in der Region Han-

nover nur zwei von vielen Anlassen, sich auf den Weg zu machen: Lediglich 24%

aller Wege dienen bei den Frauen den dazugehérigen Zwecken, bei den M&nnern

sind es 38%. Hier nehmen die Dienstwege mit 18% einen besonders hohen Anteil WEGEZWECKE
ein. Bei den Wegen auBerhalb der Berufstatigkeit sind die Frauen anteilig starker

eingebunden als die Manner. Erheblich mehr Wege als die der Berufstatigkeit

nimmt zumindest bei den Frauen die (vermeintliche) ,Freizeit® ein! Interessant bleibt

auszuwerten, was sich dahinter im Detail verbirgt.

segerns [

Freizeit : 3%

wrvte erediane | .

Einkauf | 19%

Ausbildung - E:ﬁ
dienstich | — 15
tert | 1
0% 5% 10% 15% 200 25% 30% 35%
®in % (weibl) ®in % (mannl.)

Abb. 8: Geschlechtsspezifische Unterschiede nach dem Hauptwegezweck (in %)

Wertet man die Hauptwegezwecke auBerhalb der Berufstatigkeit nach Al-
tersgruppen aus, ergeben sich interessante Erkenntnisse:

Einkauf, Erledigung und Begleitung sind haufiger Wegezweck der Frauen:

Eklatante Unterschiede bestehen zwischen M&nnern und Frauen besonders im

erwerbsféhigen Alter von 25 bis 44 sowie 45 bis 59 Jahren, 43% bzw. 42% der

Wege der Frauen werden fiir Einkauf, Erledigung und Begleitung genutzt, die der

Ménner lediglich zu 33% bzw. 24%. Begleitwege nehmen bei den Frauen zwischen Differenzen ergeben sich
25 und 44 Jahren 15% der Wege ein. Bei den Mannern lediglich 6%. Damit hat sich schon mit dem Alter.

fur die Familienfrauen in den letzten Jahren nichts verandert! Bei den Ma&nnern

waren es vor 15 Jahren 5% der Wege.

Der prozentuale Anteil der Einkaufswege steigt mit dem Alter an: Am héchsten
liegt er somit bei Mannern wie Frauen tber 75 Jahre mit 34% bzw. 35%. Ebenfalls
mit dem Alter ansteigend entwickelt sich der Anteil der Wege flr Erledigungen, sie
nehmen bei den Frauen einen durchgehend héheren Anteil der Wege ein als bei
den Mannern, lediglich iber 75 Jahre kehrt sich das Verhaltnis um. M&nner im
Rentenalter Gbernehmen vermehrt die Familien- oder Versorgungswege.

Freizeitwege bestimmen mit einem Anteil von 50% (m) bzw. 51% (w) der Wege be-
sonders bei den Jugendlichen den Alltag.
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WEGEZWECKE

A

Versorgungswege sind
weiblich gepragt.

2 |n der Kategorie Hauptwegezweck

,Versorgung” sind alle Pflichtwege

auBerhalb der Berufstatigkeit ent-

halten. Im Einzelnen:

e Einkauf taglicher Bedarf

¢ Dienstleistungen (Friseur, Schuster
etc.)

e Arztbesuch, andere medizinische
Dienstleistung

* Behorde, Bank, Post, Geldautomat

¢ Betreuung Familienmitglieder,
Bekannte (Bringen und Holen)

¢ Kirche, Friedhof

* Begleitung von Kindern, z.B. zum
Spielplatz.
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Bereits im Rahmen der Auswertung der Daten zur Mobilitat in der Region Hanno-
ver MiR 2011 wurde eine starker gender-sensitive Klassifizierung der Wege-
zwecke vorgeschlagen und angewandt.

Hintergrund ist die Kombination der detaillierten Wegezwecke der in Abb. 8
aufgefiihrten klassischen Hauptwegezwecke der MiD, welche Unterschiede teil-
weise verdecken bzw. verzerren. Dies wurde durch die Einflihrung der Kategorie
“Hauptwegezweck Versorgung“? aufgebrochen. Wie in Abb. 9 ersichtlich, liegt der
Anteil bei den Frauen mit 17% deutlich héher als bei den M@nnern mit 11%.

Hauptwegezwecke mit der Besonderheit "Versorgung”

Freizeit 33%

Einkauf 15%

priv. Erledigung

—y \

Versorgung 17%

kein Einkaufs-, Erledigungs-,
Freizeitweg

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 400 45%

® In% (gesamt) ™ In% (weibl.) ®in % (mannl.)

Abb. 9: Geschlechtsspezifische Unterschiede nach dem Hauptwegezweck (in %) —
Besonderheit ,Versorgung*

Auch in dieser Kategorisierung werden geschlechtsspezifische Unterschiede be-
sonders deutlich, wenn nach der Lebenssituation differenziert wird:

Frauen in Familienhaushalten mit Kindern bestreiten 28% ihrer Wege fiir die
Versorgung, die dazugehdérigen Mé&nner nur 14%. Dieser Wert wird noch einmal
deutlich Uberschritten von alleinerziehenden Frauen, hier werden 42% der Wege der
Versorgung zugerechnet.

Bei Frauen und M&nnern aus Erwachsenenhaushalten ohne Kinder liegen die Ver-
sorgungswege bei einem Anteil von nur 7% (m) bzw. 9% (w) und fiir Seniorinnen
und Senioren liegen Wege der Versorgung gleichauf bei 16%.

Die jeweils gegenlaufige Entwicklung zeigt sich dann bei den Freizeitwegen, die flr
Menschen ohne Kinder anteilig sehr viel mehr werden. Gleiches ergibt sich aus der
Analyse der beruflich begriindeten Wegen.

Forderungen fiir den NVP 2020

Offentlicher Verkehr sollte auch fiir Versorgungswege zukunftsfihig gemacht werden: Dazu
gehort nicht nur eine gute Erreichbarkeit der Innenstadt, sondern ein enges Netz an Hal-
testellen, eine dichte Taktfolge ganztdgig, sowie direkte Verbindungen zwischen Wohn-
und Versorgungsorten.



Die Auswirkungen der geschlechtsspezifischen Unterschiede lassen sich am besten
ablesen, wenn die Wegezwecke hinsichtlich ihrer ,Bedeutung“ zusammengefasst
werden. In Anlehnung an die Auswertung der MiD von 2002, soll hier die Verander-
ung nach 15 Jahren gezeigt werden.3

Manner sind nach wie vor "gewinnbringender" unterwegs -
Wegezwecke im Vergleich der Jahre 2002 und 2017 -

2002 (MANNL.) 2002 (WEIBL.) 2017 (MANNL.) 2017 (WEIBL.)

m "gewinnbringende" Wege  « Familienwege = Freizeitwege

Abb. 10: Geschlechtsspezifische Unterschiede nach Wegezwecken (in %) —im Ver-
gleich der Jahre 2002 und 2017

Nur ein Viertel der weiblichen Wege kann demnach 2017 als ,,gewinnbringend*
eingestuft werden. Damit sind sie seit 2002 zwar anteilig bei beiden Geschlechtern
mehr geworden, der Unterschied zwischen M&nnern und Frauen dabei aber noch
groBer! Versorgungs- oder Familienwege haben zwar leicht abgenommen, nehmen
bei den Frauen aber nach wie vor den gr6Bten Anteil der Wege ein. Freizeitwege
sind bei den Mannern anteilig weniger geworden und bei den Frauen mit 33 % aller
Wege fast gleichgeblieben.

Ménner sind ,gewinnbringender”
unterwegs!

,Gewinnbringend” / gainful = Wege
im Zusammenhang mit Erwerbstéatig-
keit und Ausbildung (sowohl der Weg
zur und von der Ausbildungs- oder Ar-
beitsstatte als auch Dienst- und Ge-
schaftsreisen

Familie / domestic = Wege in Verbin-
dung mit hduslichen Tatigkeiten (d.h.
Einkauf, private Erledigung, Beglei-
tung) und Familienangelegenheiten
Freizeit / leisure = Wege in Verbindung
mit Freizeitaktivitaten
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HAUPTVERKEHRSMITTELWAHL NACH HAUPTWEGEZWECK

VERKEHRSMITTEL- Die Zusammenflihrung von Wegezwecken und den daflir genutzten Verkehrsmitteln

WAHL: komplettiert die Mdglichkeiten der Analyse und gibt weitestgehend Aufschluss lber
das Mobilitatsverhalten der in der Region Hannover lebenden Menschen.

mannliche Befragte

m:zuFulR ®Fahrrad ®MIV (Mitfahrer) = MIV (Fahrer) = 0Py

BEGLEITUNG

FREIZEIT 28% 22% 14% 24% 12%
ERLEDIGUNG 22% 18% 7% § 10%

EINKAUF
auseitounc JREH 25% 1A% 2% 000 A3% |
DIENSTLICH (RS 69% 21%

ARBEIT

Abb: 11a. Hauptverkehrsmittel nach Hauptwegezwecken (ménnlich)

weibliche Befragte
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arselT FEERCTEE A1% L 30%

Abb. 11b: Hauptverkehrsmittel nach Hauptwegezwecken (weiblich)

Der OPNV ist das Verkehrsmittel der 1. Wahl, wenn es um Ausbildungswege
geht. Hier macht sich méglicherweise das Semesterticket fiir Studierende bemerk-

Die Verkehrsmittelwah! bar. Aber auch fir Arbeitswege und Dienstwege werden die Angebote des OPNV in
variiert je nach Wegezweck. Anspruch genommen. Einkauf und Begleitung spielen mit derzeit ca. 6% hingegen

15

eine untergeordnete Rolle bei der Nutzung des Nahverkehrs, Freizeitwege liegen
bei 13% bis 15%.

Der Einkauf wird zu einem Drittel zu FuB erledigt. Der OPNV spielt hierfiir bei
Frauen und Mannern mit 5% - 6% nur eine untergeordnete Rolle. Das Auto wird von
den Mannern haufiger benutzt als von den Frauen, das Fahrrad kommt bei 14% -
15% der Einkaufswege zum Einsatz.

,Begleitet” wird von Frauen wie von Mannern héaufig mit dem Auto. Frauen
gehen aber auch auf einem Viertel ihrer Begleitwege zu FuB3.



VERKNUPFUNG VON WEGEN ZU KETTEN

Wege werden im Alltag zu Ketten aneinander gereiht, haufig flihrt der Weg zwi-
schendurch in die Wohnung zurick. Die haufigsten Wegeketten bestehen lediglich
aus einem Ziel auBerhalb der Wohnung: zur Arbeit, zum Einkauf oder zu Freizeit-
zwecken. Gefolgt werden Wegeketten, die nach dem ersten Weg wieder nach
Hause fiihren und spater noch einmal zu einem neuen Zweck starten: Nach der Ar-
beit erst nach Hause kommen und dann zu Freizeitzwecken wieder los.

Die Verkniipfung von Wegen macht Mobilitat zu einem komplexen System und er-
fordert nicht selten Organisationstalent, besonders wenn die Bedurfnisse verschie-
dener Familienangehériger bedacht werden missen. Am h&ufigsten wird der Weg
von der Arbeit mit Einkdufen und Erledigungen verknlpft, ebenfalls nennenswert
sind Freizeitwege nach der Arbeit/Ausbildung oder nach dem Einkauf.

Um die Komplexitat der Verknipfung von Wegen darstellen zu kénnen wurde ein
Komplexitatsindex* entwickelt: Der weibliche Komplexititsgrad der Mobilitét von
,79“ in der Familienphase wird von den M&nnern nie erreicht. Bei den M&nnern
bleibt der Komplexitatsgrad ihrer Wege bei ,75%, egal ob mit Familie oder alleinleb-
end. Bei Frauen nimmt der Komplexitatsgrad mit Kindern im Haushalt deutlich zu.
Die Auswertung nach dem Alter bestatigt diese Tendenzen. Frauen zwischen 25
und 59 Jahren sind mit einem Komplexitatsgrad von 77 ebenfalls ,fihrend”. Die Mo-
bilitat alleinerziehender Frauen ist besonders komplex.

Im Vergleich mit den Ergebnissen der MiD 2002 zeigt sich, dass die Mobilitat in al-
len Lebenssituationen bei den M@nnern wie bei den Frauen eher noch komplexer
geworden ist. Besonders alleinerziehende Frauen steigerten ihre Komplexitat von
72 auf nun 83!

Komplexitatsgrad der Mobilitit nach Lebenssituationen

a3
85
79 a0
80
75 - 74 75
75
70
70
b5
B0
Erve. allein- Erve. aus HH Erw. aus Familie  Alleinerziehende
lebend chne Kind mit Kindemn

mmannlich = weiblich

Abb. 12: Komplexitatsgrad der Mobilitat nach der Lebenssituation (m/w)

Forderungen fiir den NVP 2020

Offentlicher Verkehr sollte das Verkniipfen von Wegen zu Ketten unterstiitzen, um Ge-
schlechtergerechtigkeit und Familienarbeit zu starken (Multimodalitat). Siehe dazu Teil
C “Spezielle MaBnahmen fir Frauen auf dem Land und in der Familienphase”: Be-
darfsverkehre sowie mehr Verkniipfungs-, Ein- und Umstiegsméglichkeiten u.a. durch
die Einfilhrung von Mobilitatspunkten.

Das Verknipfen von

Wegen zu Ketten ist nach wie vor
eher weiblich!

4 Der sog. ,Komplexitatsindex” wurde
bereits zur Auswertung der MiD-Da-
ten unter Genderaspekten 2002 ent-
wickelt. Hiermit konnen Unterschiede
erkannt werden, die sich aus der Kom-
bination von verfligbarer Zeit und zu
erledigender Wegeanzahl ergeben. Es
wurde ein Index von 100 gesetzt und
von diesem das Verhaltnis zwischen
Dauer der Gesamtwege und Anzahl
der Wege subtrahiert.
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ANALYSE

Auswirkungen auf das
Mobilitatsverhalten
sind immens.
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Zusammenfassung
der Ergebnisse

IM HINBLICK AUF GESELLSCHAFTLICHE VERANDERUNGEN

- Der demografische Wandel ist gepragt durch mehr altere Menschen - fitte und
weniger fitte, oft Frauen - ebenso wie durch Bevdlkerungsabnahme in l&ndlichen
Regionen. Raumliche Entwicklungen wie die Konzentration von Infrastruktureinrich-
tungen und Einzelhandelsstandorten bis hin zu deren SchlieBung, flihren zu Abwan-
derung - zuriick bleiben oft die Alten, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind. Die
Unterschiede zwischen Stadt und Land verschérfen sich dabei zunehmend.

- Auch die Stadt entmischt sich zusehends, trotz der Renaissance urbaner
Standorte. Ein genereller Verlust von Offentlichkeit und der gemeinschatftlichen
Nutzung éffentlicher Rdume ist zu verzeichnen (,Cocooning®), die Angst vor Offen-
tlichkeit und 6ffentlichem Raum und das Bediirfnis nach Sicherheit, Berechenbarkeit
und Uberschaubarkeit nehmen zu. Der eigene Pkw scheint dafiir das Verkehrsmittel
der 1. Wahl.

- Die Diversifizierung der Gesellschaft wéchst und damit auch die soziale Un-
gleichheit. Die Schere zwischen Arm und Reich wird gr6Ber. Es gibt mehr Armut,
speziell Altersarmut. Erwerbsbiografien werden lickenhafter, einhergehend mit
Teilzeiterwerbstatigkeit (meist von Frauen) und Langzeitarbeitslosigkeit. Deutliche
Vergiinstigungen im Offentlichen Verkehr kénnen darauf reagieren, um eine
gesamtgesellschaftliche Teilhabe zu gewéahrleisten.

- Der Anteil von Menschen mit Migrationshintergrund jeden Alters und Lebenssitu-
ation in der Bevdlkerung wird gréBer. Die kulturelle Vielfalt nimmt zu. Die daraus re-
sultierende Vielfalt der Mobilitatsbedurfnisse ist weitestgehend unbekannt.

- Der Wandel zur Freizeitgesellschaft geht iiber alle Generationen und Le-
bensentwiirfe — ihre Bedeutung hat auch in Bezug auf gednderte Mobilitatsbedrf-
nisse gegenlber dem Beruf und der Erwerbstétigkeit zugenommen.

- Die Arbeitswelt erfordert immer mehr Flexibilitat und damit verbunden Mobilitat.

- Das Umweltbewusstsein steigt. Die “Fridays for Future-Bewegung” kénnte flr eine
Mobilitatswende genutzt werden.

Die genannten und weitere Veranderungen der gesellschaftlichen Rahmenbedin-
gungen wirken sich durch wandelnde Beddrfnisse und Anforderungen der Nutzerin-
nen und Nutzer auch auf das Mobilitatsverhalten aus. Dies gilt es zu erkennen und
zu ber(icksichtigen, um darauf aufbauend Handlungsfelder auszumachen und
MaBnahmenempfehlungen zu benennen und so eine gleichberechtigte Teilhabe am
6ffentlichen Leben in Bezug auf Mobilitat zu erméglichen. Die statistischen Grund-
lagen sind dabei nur ein Baustein. Ein Vergleich mit den Zahlen von 2002 zeigt nur
teilweise Veranderungen:

PKW-Verfiigbarkeit - Der Anteil der Haushalte, die nicht ber einen Pkw verfligen
ist seit 2002 von 25% auf 29% angestiegen, den héchsten Anteil machen sie in der
Stadt mit 42% aus, in Umland und Region nur 15% bzw. 14%.

Daraus lasst sich ggf. schlieBen, dass das dichte Bus- und Bahnnetz in der
Stadt zu einem Umdenken fiihrt.

Fiihrerscheinbesitz - Junge Frauen besitzen mittlerweile h&ufiger einen Fih-
rerschein als junge Ménner. Das war 2002 noch anders. Da hatten Frauen in allen
Altersgruppen noch seltener einen Fiihrerschein.

Griinde kénnten der Wunsch nach Eigensténdigkeit junger Frauen, das
Thema Sicherheit fir Madchen im Verkehr, aber auch die gréBere Aktivitat
von Madchen sein.



Mobilitatsmuster — Alltagsrealitaten bestimmen das Mobilitdtsverhalten. Manner
zwischen 45 und 59 Jahren sind langer unterwegs als 2002, fahren aber nicht
weiter, sondern legen mehr Wege zuriick. Junge Manner zwischen 18 und 24 Jah-
ren legen mittlerweile die langsten Strecken zurlick, brauchen dafiir aber &hnlich
lange wie 2002. Die Anzahl der Wege ist bei den jungen M&nnern leicht gesunken.
Junge Frauen zwischen 18 und 24 brauchen ebenso wie Seniorinnen heute wie
2002 die meiste Zeit fur inre Wege, obwohl sie eher kurze Strecken zurlicklegen.
Die Anzahl der Wege ist bei den Madchen leicht gesunken, ansonsten bei den
Frauen fast gleich geblieben.

Weite Wege kénnten auf eine hohere Flexibilitat junger Menschen beim
Start in das Berufsleben schlieBen lassen. Insgesamt erfordert
Erwerbstétigkeit ein hohes MaB an Mobilitat.

Bei den Alleinerziehenden hat sich (fast) nichts verandert. Es ist nach wie vor eine
von Frauen bestimmte Gruppe mit hohem Mobilitatsaufwand fir kurze Wege und
langen Wegezeiten.

Wegezwecke - Eklatante geschlechtsspezifische Unterschiede bestehen bei den
Wegezwecken besonders im erwerbsféhigen Alter von 25 bis 59 Jahren. AuBerhalb
der Berufstatigkeit werden 43% bzw. 42% der Wege der Frauen fir Einkauf,
Erledigung und Begleitung genutzt, die der M&nner lediglich zu 33% bzw. 24%.

Begleitwege nehmen bei den Frauen zwischen 25 und 44 Jahren 15% der Wege
ein. Bei den Mannern lediglich 6%. Damit hat sich seit 2002 fiir die Familienfrauen
nichts veréndert! Bei den Mannern waren es vor 15 Jahren 5% der Wege. Im Ver-
gleich zu 2002 wurden die Wegezwecke in der vorliegenden Genderanalyse erst-
mals auch in Bezug auf deren Versorgungsbedeutung ausgewertet.

Nur ein Viertel der weiblichen Wege kann 2017 als ,gewinnbringend” eingestuft
werden. Zwar sind sie seit 2002 anteilig bei beiden Geschlechtern mehr geworden,
der Unterschied zwischen M&nnern und Frauen wurde dabei aber noch gréBer! Ver-
sorgungs- oder Familienwege haben leicht abgenommen, nehmen bei den Frauen
aber nach wie vor den gréBten Anteil der Wege ein. Freizeitwege sind bei den Man-
nern anteilig weniger geworden, bei den Frauen mit 33 % fast gleich geblieben.

Modal Split — Die Verkehrsmittelwahl zeigt sich in der Region Hannover insg. um-
weltfreundlicher als im Bundesvergleich. Das Fahrrad wird auBerdem von den
mannlichen Befragten 2017 anteilig deutlich haufiger genutzt als noch 2002. Sowohl
fr Arbeits- und Ausbildungswege als auch fiir Freizeit, Erledigung und Einkauf,
sogar fir Begleitung. Mitfahren ist keine beliebte Art der Fortbewegung fir Mé&nner.
Daflir das Selberfahren umso mehr, obwohl es bei den Wegen aufgrund von
Berufstatigkeit anteilig weniger war als noch 2002 und auch bei den Wegen
auBerhalb der Berufstatigkeit zurlickgegangen ist. Mit jederzeitiger Verflgbarkeit

des Pkw &ndert sich das Verkehrsverhalten jedoch bei beiden Geschlechtern signifi-

kant in Richtung Autofahren. Der Modal Split &ndert sich auBerdem durch Kinder im
Haushalt und mit der Erwerbstatigkeit. Frauen gehen weitaus mehr zu Fuf3 als Mén-
ner und sind deswegen auch deutlich langsamer unterwegs.

Komplexitatsgrad - Im Vergleich mit den Ergebnissen der MiD 2002 zeigt sich,
dass die Mobilitat in allen Lebenssituationen bei den Mannern wie bei den Frauen
eher noch komplexer geworden ist. Besonders alleinerziehende Frauen steigerten
ihre Komplexitat noch einmal. Insgesamt ist das Verknlpfen von Wegen zu Ketten
nach wie vor eher weiblich!

Vergleiche mit 2002 zeigen nur
wenige gesellschaftliche
Veranderungen.
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ZU ZIELSTRATEGIE 1 IM NVP

MOBILITAT FUR ALLE

Zusammenfassung
der Ergebnisse

GENDER ALS QUALITAT STEIGERNDER ASPEKT FUR DEN NVP 2020
Bedienung (zeitlich, raumlich) und Qualitét

Fir eine Verbesserung der Erreichbarkeit sollten wichtige anzusteuernde Orte und
Ziele und deren flexible, zeitliche und rdumliche Bedienung fiir spezifische Zielgrup-
pen erfasst und beriicksichtigt werden. Ziel sollten sowohl schnelle Verbindungen
Uber gréBere Distanzen im Linienbetrieb mit einem hohen MaB an Bequemlichkeit
und Komfort, als auch kleinraumliche Bedienung mit groBer Haltestellendichte und
vielen Verkniipfungspunkten zum Umsteigen, insbesondere auch in den Ortsrandla-
gen und Tagesrandlagen, besonders abends und nachts, sein. ,Tlr zu Tur" Verkeh-
re sowie Wege zur Haltestelle sind mit einzubeziehen. Die Integration flexibler Be-
dienformen und Bedarfsverkehre als gleichwertige Bausteine in den Nahverkehr
sollte ermdglicht werden. Dies kdnnte noch ergdnzt oder kombiniert werden mit der
Entwicklung von Konzepten und Angeboten zur Nutzung des OPNV zum (kombi-
nierten) Transport von Gltern und Waren mit dem Transport von Personen.

Sicherheit

Fahrgaste wollen sich sicher fiihlen. Das beinhaltet MaBnahmen zum Schutz vor
Gef&hrdung im Verkehr, vor allen Dingen jedoch vor Verletzung und Gewalt, vor
sexuellen Ubergriffen aber auch vor niedrigschwelliger Grenzverletzung und Be-
l&stigung wahrend der gesamten Reisekette. Unterschieden wird hier insbesondere
zwischen ,harten“ MaBnahmen, die messbar die Sicherheit verbessern und
,weichen“ MaBnahmen, die dazu fiihren, dass die Fahrgdste sich sicher flihlen
(Beispiele s. Seite 29). Von besonderer Bedeutung ist dabei die Vermeidung sog.
kritischer Ereignisse. Zum Sicherheitsgefiihl beitragen wiirde auBerdem ein sympa-
thischeres Erscheinungsbild und ein zugewandtes Auftreten des Sicherheitsperson-
als, das Hilfe, Beistand und Unterstitzung vermittelt, statt Konfrontation und Bedro-
hung. In S-Bahnen sollte grundsatzlich eine Zugbegleitung eingesetzt werden zur
Erhéhung der Sicherheit, Sauberkeit und des Services. Wiinschenswert waren mehr
personliche Prédsenz und mehr personengestiitzte Serviceleistungen.

Tarife und Vertrieb

Die Nutzung von o&ffentlichen Verkehrsmitteln muss fir alle bezahlbar sein, um eine
attraktive Alternative zum Pkw darzustellen. Erstrebenswert wére ggf. die Abschaf-
fung oder zumindest die deutliche Senkung der Fahrpreise (z.B. 365-Euro-Ticket, 1
Euro pro Fahrt, Abschaffung von Tarifzonen). Attraktivitatssteigernd und kund-
schaftsgewinnend kénnten aber auch schon kleinteiligere Anderungen sein, wie die
kostenfreie Bedienung in Teilbereichen (SprintH bis an die Stadtgrenze) oder ohne
Ticket durch die Innenstadt, kostenfreie Tage am Wochenende oder am verkaufsof-
fenen Sonntag sein. Interessant ware dazu eine zielgruppendifferenzierte Auswer-
tung des unlangst stattgefundenen kostenfreien Samstags vor dem 1. Advent.
Voraussetzung flir deutliche Verginstigungen wére eine Verlagerung der Kosten
des OPNV auf den MIV, z.B. Giber Einnahmen aus Parkraumbewirtschaftung,
Einfiihrung einer Nahverkehrsabgabe, Finanzierung iiber Benzinsteuer, OPNV
Steuer, ,Burgerticket” verpflichtend wie GEZ. Die starkere Berlcksichtigung von
,2Umbruchsphasen® — hier gehen verstarkt Kundinnen und Kunden verloren — z.B.
von der Monatskarte nach der Schule in ein Jobticket, vom Semesterticket zum
Familienbonus, kénnte ein Anfang sein.



Partizipation und Kommunikation

Offentlichkeitsbeteiligungen sind zielgruppenspezifisch durchzufiihren. Insbe-
sondere flr die Definition von anzufahrenden Orten und Zielen und den erforderli-
chen Zeiten, kénnen Erkenntnisse gewonnen werden, um die Erreichbarkeit ab-
zusichern, Arbeitsplatze und Freizeiteinrichtungen zu erfassen und ggf. Mobilitats-
muster zu ,kartieren®. Insbesondere im landlichen Raum, wo Konzepte mit Be-
darfsverkehren und Bedienkonzepten in kleineren Fahrzeugen, die klassischen
Linienverkehre ergénzen oder ersetzen sollen, sind gemeinsam mit der Bevdlkerung
Gebiete auszuweisen, Mindeststandards zu definieren und die ErschlieBung und
Bedienung zu konzipieren, um die Nachfrage erfolgreich zu befriedigen. Gleichzeitig
kénnte darauf aufbauend erfolgreicher beworben und begleitend bewertet und ggf.
nachgesteuert werden. Ebenfalls wiinschenswert wéren nutzungsgruppen-
spezifische Fahrgastinformationen und Orientierungshilfen, wie die direkte Anspra-
che von Kindern und Jugendlichen, &lteren und/oder mobilitdtseingeschrankten Per-
sonen sowie Leitsysteme und Informationen abgestimmt auf unterschiedliche Beein-
trachtigungen und Wahrnehmungsmadglichkeiten.

Barrierefreiheit

Um die gleichberechtigte Nutzung des OPNV fiir alle Nutzungsgruppen zu ermdgli-
chen und Chancengleicheit herzustellen darf es keine Barrieren geben. Fir die Her-
stellung einer umfassenden Barrierefreiheit ist eine Betrachtung und Umsetzung in
allen den OPNV beriihrenden und betreffenden Handlungsfeldern erforderlich.
Dabei ist der voreingeflihrte erweiterte Begriff der Barrierefreiheit zugrunde zu
legen, auch wenn diese nur bedingt durch den NVP gewahrleistet werden kann,
sollte er in eine ganzheitliche Betrachtung einbezogen werden.

(siehe dazu: Kap. 3 — Mobilitatseinschrankungen und Barrieren)

Betrachtungsebenen kénnen z.B. sein: Nutzungsfreundlichkeit, Zugénglichkeit, Ver-
fugbarkeit, Erreichbarkeit, Erkennbarkeit und Wissen, auch Sicherheit ist eine
Voraussetzung fir Barrierefreiheit, z.B. durch die Gewahrleistung einer sicheren
Mobilitdt von ,TUr zu TUr". Die verkehrliche Situation setzt sich dabei zusammen
aus Zuwegung-Aufenthalt/Warten/Umsteigen-Fahren-Zuwegung: Sie beginnt fur
jede Person an der Haustir und endet am gewiinschten Zielort.

Die Anforderungen an die Sicherheit kdnnen sich zielgruppenspezifisch unter-
scheiden oder unterschiedlich gewichtet sein.
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ZU ZIELSTRATEGIE 2
IM NVP

DURCH
ANGEBOTSVERBESSERUNG
DEN UMSTIEG FORDERN
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Zusammenfassung
der Ergebnisse

Stationen und Haltestellen, Fahrzeuge

Die Gestaltung von Stationen und Haltestellen sollte weniger nur gegen Vandalis-
mus und Verschmutzung wirksam sein, sondern mdglichst alle Bedirfnisse und
Winsche berlicksichtigen — Gestaltung fiir die meisten, statt fir wenige! Angemes-
sen ware eine anspruchsvolle, wertigere Anmutung, die bei den Kundinnen und
Kunden Wohlbefinden erzeugt und virtuelle Sicherheit vermittelt. Dies kann Uber
weitergehende MaBnahmen wie z.B. Musikeinspielungen, Videos etc. zusétzlich zur
Belebung und einem als angenehm empfundenen Aufenthalt beitragen. AuBerdem
wéaren mehr und bequemere Sitzpldtze wiinschenswert. Fahrpléne sollten an allen
Haltestellen gut lesbar und mit einer die Umgebung einbeziehenden Wegeleitung
versehen sein. Fahrzeuge sollten mehr Platz flr die Mithahme von Fahrradern,
Kinderwagen und Gepéck (Gepéackfacher oder Gepécknetze) vorhalten, damit deren
Nutzung auch in Aufkommen starken Zeiten komfortabel bleibt.

Vernetzung/Verkniipfung von Verkehrssystemen (Multi- und Intermodalitét)

Menschen entscheiden nach ihren Bed(rfnissen dariiber, welche Verkehrsmittel sie
nutzen und wie sie diese je nach Méglichkeit verknilpfen. Die Verkehrsmittel unter-
schiedlicher Art miissen daflr in ein bedarfsgerechtes Angebot integriert werden
und zukunftsweisende Trends der Mobilitatsbedirfnisse der Menschen berticksichti-
gen. Der Mobilitdt zu FuB kommt dabei eine zentrale Bedeutung zu, denn sie
verbindet alle Verkehrsmittel. Die Bereitschaft zu Multimodalitat kann unterstitzt
werden durch Erleichterungen beim Wechsel von Verkehrsmitteln, Verbesserung
der Verknipfung von Verkehrsmitteln durch gréBere Knotendichte und deren
héufige Bedienung, kurze Umsteigezeiten und Anschlussgarantie, mit Tarifeinheit-
lichkeit und Wegeleitung, durch MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements, den
Einsatz von IT-gestitzten Informationssystemen, Barrierefreiheit und Verbesserun-
gen der baulichen Infrastruktur. Geférdert wird dies auBerdem durch mehr Komfort
z.B. auch durch die Vorhaltung von Kapazitatsreserven und Potentialen (von Fahr-
zeugen, Personal...) und direkten und komfortablen Anschluss an ein durchgéng-
iges FuBweg- und Radwegenetz mit geeigneten Abstellmdglichkeiten bzw. der
Méglichkeit der Mithahme im OPNV.

Bike-and-ride, Park-and-ride, Mobilitdtspunkte

Ziel ist ein bedarfsgerechtes Angebot an Fahrradabstellméglichkeiten unterschied-
licher Art, mdglichst witterungsgeschiitzt, abschlieBbar (Fahrradhauser), mind. an S-
Bahn-Stationen und Stadtbahnhaltestellen, an Verkniipfungspunkten ggf. mit Verleih
und/oder Gepéckaufbewahrung gekoppelt. Gleiches gilt fir ein bedarfsgerechtes
Angebot an Pkw-Stellplatzen, mit besonders gekennzeichneten Frauenparkplatzen
und stationsnahen Kiss-and-ride Parkplatzen, tbersichtlich und beleuchtet. Ein
sicheres, durchgangiges und beleuchtetes FuB3- und Radwegenetz unter besonderer
Beachtung von Querungen zu den Parkplatzen hin, ist fir eine komfortable Nutzung
Voraussetzung.



Mobilitdtspunkte an Verknipfungsstationen sollten sdmtliche Mobilitdtsangebote
raumlich und funktional miteinander vernetzen. Je nach Bedarf mit B+R, P+R, Ver-
leih von Lastenr&dern und E-bikes, in Verbindung mit z.B. Nahversorgung, Treff-
punkt, Gepackaufbewahrung, Paketstation, Bancomat, WC, Elektroladestationen,
Carsharing, Mitfahrbank und ggf. ergdnzenden Dienstleistungen. Mobilitdtspunkte
sind auch als Marketinginstrumente wirksam, machen die Mobilitdtsangebote sicht-

bar, fiihren die Verfligbarkeit entsprechender Mobilitdtsoptionen vor Augen und kén-

nen somit als baulicher Ausdruck eines sich wandelnden Mobilitatsverhaltens fungi-
eren und als 6ffentlicher gemeinschaftlicher Ort und Treffpunkt dienen.

Angebotsverbesserung durch mehr schnelle Verkehre mit hohem Komfort

Kontrar zu kleinrdumlicher Bedienung mit groBer Haltestellendichte und vielen Ver-
knupfungspunkten zum Umsteigen sollten deutlich mehr (eigenes Netz) schnelle
Verbindungen — sog. SprintH Linien - tiber gréBere Distanzen im Linienbetrieb mit
einem hohen MaB an Bequemlichkeit und Komfort und nachfrageorientierter Vertak-
tung angeboten werden. Dies gilt auch in den I&ndlichen Bereichen auf der Mittel-
distanz z.B. durch Optimierung von Umsteigezeiten bei guter Einbindung in ein
Zubringersystem auch an den SPNV.

Ziel ist es, eine komfortable und entspannte Alternative zum eigenen Pkw zu
schaffen. Sie sollten in aufkommenstarken Gebieten eine engere Haltestellendichte
aufweisen und ,in der Flache" schnell groBe Distanzen ohne Zwischenhalte dber-
winden und ohne Umsteigen bis in die Innenstadt durchbinden, mindestens jedoch
zur nachsten SPNV Station. Sie kdnnten ggf. auch die ,ausgediinnten" Nacht-
verkehre insbesondere am Wochenende abdecken und z.B als Discobus die Ju-
gendlichen sicher nach Hause bringen.

Zusatzliche Angebote und mehr Komfort kdnnten sein: ein gréBeres in der Regel
gesichertes (z.B.buchbares) Sitzplatzangebot, die Mdglichkeit der Fahrradmitnahme
und zusatzliche Serviceleistungen wie z.B. eine Buchungsplattform nicht nur fir Mo-
bilitdtsdienstleistungen, Netzwerkanschlisse, Klapptische, Angebot kostenfreier
Tageszeitungen, Kopfhdhrer mit DeutschlandRadioKultur, Coffee to go und Friih-
stickstiten.
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MOBILITATSWENDE-
EIN WERTEWANDEL

SIEBEN FORDERUNGEN

> GemaR dem Fihigkeitenan-
satz von Martha Nussbaum
und Amartya Sen (in: M.
Nussbaum und A. Sen (Hg.):
The Quality of Life, 1993,
Oxford
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Forderungen fur einen Verkehr
des Guten Lebens

Das Thema ist zu komplex und das Spektrum der Handlungsmdglichkeiten und
Handlungserfordernisse zu groB, als dass es nur aus der Genderperspektive
betrachtet werden kdnnte und es geht iber die Regelungs- und Gestaltungs-
mdglichkeiten eines Nahverkehrsplans hinaus, da es anderer und weitreichenderer
MaBnahmen bedarf, um eine Mobilitdtswende herbeizufiihren.

Anderungen, Verbesserungen, Modifizierungen, neue Angebote, Pilotprojekte,
Stadtexperimente werden dazu beitragen, das Verkehrsangebot attraktiver zu ma-
chen und zu verbessern. Es wird jedoch voraussichtlich nicht ausreichen, um eine
grundlegende Mobilitdtswende in der Region Hannover herbeizufiihren. Das Auto ist
der MaBstab, das Wertesystem ist nach wie vor autozentriert, OPNV ist (noch nicht)
sexy! Daflir sind Push- und Pull- MaBnahmen erforderlich und missen auch MIV-
restriktive MaBnahmen ergriffen werden.

Ebenso wichtig und bedeutsam ist die Initiierung eines Wertewandels — Zugewinn
statt Mangel und Verzicht — nicht nur fiir eine Mobilitdtswende und ein Zukunftsbild
Mobilitdt, sondern Mobilitdt als Bestandteil eines Zukunftsbildes fiir Klimaschutz,
Okologie und Nachhaltigkeit, soziale Gerechtigkeit, Daseinsvorsorge und Lebens-
qualitat.

Ein Wertewandel beinhaltet u.a., dass Lebensqualitat und ,,Das Gute Leben“ in
den Vordergrund gestellt werden, d.h. die Erweiterung der Handlungsméglichkeiten
durch eine Verbesserung der objektiven Lebensbedingungen gilt dabei als wichtiges
Ziel®: Die Freiheit der Wahl spielt eine entscheidende Rolle. Diesen Ansatz auf den
Nahverkehr heruntergebrochen, bedeutet zusammen mit Gender als Qualitat stei-
gernder Aspekt, dass der Alltag und die Bediirfnisse verschiedener Anspruchs- und
Zielgruppen erkannt und stérker berlicksichtigt werden. Dies wird unterstitzt durch
MaBnahmen, die in Verbindung mit den folgenden SIEBEN Forderungen zu
betrachten sind (siehe dazu Kap. 7):

1 - MEHR PARTIZIPATION in Form von zielgruppenspezifischen Offentlichkeits-
beteiligungen bei der Entwicklung von Konzepten, Neuerungen und Verdnderungen
im Nahverkehr, die klar auf Teilhabe, Transparenz und Umsetzungsorientierung
fokussiert sind. Nur so flihlen sich (potenzielle) Fahrgéste wahrgenommen und
erkennen ihre Freiheit bei der Verkehrsmittelwahl.

2 - MEHR BEDARFSVERKEHRE, egal ob nach Fahrplan oder auf ,Zuruf*. Kombi-
nationen mit Daseinsvorsorge und Versorgung sollten das Denken beflligeln, nur so
kann dem eigenen Pkw ggf. Konkurrenz gemacht werden. Bei der Ausschreibung
von Verkehrsleistungen missten diesbeziglich bereits qualitative Vorgaben ge-
macht werden, um ein Umdenken bei den Verkehrsdienstleistern zu bewirken. Spe-
zialverkehre sollten dabei gesondert (iberdacht und ggf. als Bedarfe mit aufge-
nommen warden.

3 - MEHR MOBILITATSPUNKTE. Dies konnte der Name fiir eine regionsweit neue
Kombination von anspruchsvollen I&ndlichen Mobilitdtszentralen mit Versorgungs-
und Treffpunkten sein. Hier werden séamtliche Mobilitdtsangebote rdumlich und
funktional miteinander vernetzt und zusétzlich bedarfsgerechte Angebote der
Nahversorgung bis hin zur Funktion eines Treffpunktes angedockt. Integrierte
Liefer- und Paketstationen helfen dabei, Wege zu vermeiden. Zur Attraktivitatsstei-
gerung des OPNV im landlichen Raum wére z.B. eine Aufwertung/Renaissance
ausgewdhlter S-Bahnhéfe durch dieses neue Konzept denkbar. Drei Stand-
ardgréBen kénnten als Basisangebot flr die Region Hannover entwickelt werden (S,
M, L) und durch ortsabhangige Zusatzangebote ergénzt werden.



4 - SICHERHEIT herstellen durch die Vermeidung von Verkehrsgefahrdung
wahrend der gesamten Wegekette. Die Gestaltung und Ausstattung von Stationen
und Haltestellen sollte unter Berlcksichtigung sicherheitsrelevanter Aspekte erfol-
gen. Soziale Kontrolle wird hergestellt durch Belebung und die Anwesenheit von
personengestitzten Serviceangeboten und publikumsorientierten Nutzungen mit
langen Offnungszeiten. Ziel: ,Halten, wo die Menschen sind“. Verwahrlosung und
Verschmutzung, mangelnde Pflege und Gestaltung sowie fehlende ,Wertigkeit* und
Identitat sind zu vermeiden. Sicherheit umfasst auch die Gewéhrleistung sicherer
Wegeketten von ,Tir zu Tir", besonders abends und nachts, sowohl das OPNV-An-
gebot betreffend als auch die sichere Zuwegung zu FuB3 oder mit dem Fahrrad.
Gesichert sein muss auch, dass bei Bedarf schnelle und unmittelbare Hilfe erfolgt.

5 - EXPERIMENTE wagen. Experimente eignen sich, um Gender als Qualitét stei-
gernden Aspekt einzubringen und zu analysieren. Aufbauend auf den Ergebnissen
von gendergerechten Partizipationsprozessen in l&ndlichen Raumen kénnen be-
darfsgerecht und zielgruppenspezifisch ausgerichtete Prozesse zu konkreten Ex-
perimenten vor Ort flihren. Denkbar waren neue Formen von Mobilitdtspunkten und
Bedarfsverkehren, die an den entsprechenden Standorten durch innovative und si-
tuationsangepasste flexible Funktionen und Angebote zu einer Renaissance der S-
Bahnstationen fiihren kdnnten (nach dem Vorbild des “avec-Konzeptes” in Bahnhd-
fen der Schweiz). Oder Alternativen zum Elterntaxi, die vor Grundschulen fiir Ent-
schleunigung und mehr Verkehrssicherheit sorgen kénnten.

6 - PUSH- UND PULL MASSNAHMEN zusammendenken, in dem MIV restriktive
MaBnahmen wie z.B. Parkraumreduzierung im &ffentlichen Raum, Ausbau einer
flachendeckenden Parkraumbewirtschaftung, Umwidmung von Parkflachen, Zugriff
auf gewerblich genutzte Parkflachen auBerhalb der Geschaftszeiten, Erhdhung der
Parkgeblhren oder eine CityMaut, eingeflihrt werden. Shared Spaces, temporére
FuBgangerzonen und die Planung der StraBenquerschnitte von auBen (FuBweg,
Radweg) nach innen (Fahrbahn), kénnten zusétzlich den FuB- und Radverkehr auf-
werten und das Interesse fiir den OPNV erhéhen. Stadtexperimente zu Mobilitit wie
autofreie Tage, MIV-freie Tageszeiten, autofreie StraBen oder Quartiere, kosten-
loser OPNV an bestimmten Tagen, in bestimmten Bereichen oder zu bestimmten
Tages- und/oder Nachtzeiten, fiir bestimmte Ziele oder fiir bestimmte Nutzungs-
gruppen kdnnen ein Umdenken und Umhandeln férdern. Verkehrstechnische MaB-
nahmen wie Vorrangschaltung fir OPNV, Busspuren und FahrradstraBen sowie
Tempo 30km/h bis Tempo 10km/h kénnen zusétzlich unterstiitzend wirken.

7 - FLANKIERENDE MASSNAHMEN durch teilhabeorientierte politische Ziele und
das stringente Zusammendenken von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.
Infrastruktur: Vereinbarkeit von Familie und Beruf als infrastrukturelles Ziel in Form
der Verfligbarkeit von 6ffentlichen und privaten Angeboten zur Erleichterung der
Familienarbeit und der Betreuung von Kindern und pflegebediirftigen Angehdrigen
in Wohnortnahe. Dazu gehért eine gute zeitliche und rdumliche Erreichbarkeit von
Zielen, die taglich zur Versorgungsarbeit aufgesucht werden missen.
Verkehrsstruktur: Stadt/Region der kurzen Wege als verkehrspolitisches Ziel
durch eine integrierte Verkehrsentwicklungsplanung mit Schwerpunkt auf grund-
satzliche Verkehrsvermeidung sowie Verkehrsverlagerung vom MIV auf den OPNV
durch die Schaffung eines nutzungsfreundlichen OPNV fiir die Bevélkerung, unter
Berlicksichtigung der Alltagsmobilitdt sowie Sicherung der eigenstdndigen Mobilitat
von Kindern und &lteren Menschen, um Begleitwege zu reduzieren. OPNV-Erschlie-
Bung von Arbeitsstatten, insbesondere in denen viele Frauen beschéftigt sind.
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Ein Weiterdenken der Ziele und Empfehlungen auf MaBnahmenebene mit Bezug zu
den Erkenntnissen aus der MiD-Befragung 2017 fur die Region Hannover unter-
stitzt eine zielgruppendifferenzierte Angebotsplanung im Nahverkehrsplan und
bereitet den Weg fiir eine gleichberechtigte OPNV-Nutzung in allen Lebenslagen. Im
Folgenden wird ein Uberblick Uiber grundsatzlich sinnvolle MaBnahmenansatze
gegeben, die besonders den I&ndlichen Raum in den Fokus nehmen, da hier die
gréBten genderspezifischen Ungleichheiten festgestellt wurden. Im Anschluss daran
werden spezielle MaBnahmen flr Zielgruppen einschlieBlich ihrer potenziellen Wir-
kung in Tabellenform aufgelistet.

Besonders im Hinblick auf die Iandliche Region und das Umland zeigen sich gen-
derspezifische Unterschiede in der Nutzung der &ffentlichen Verkehrsangebote. Dif-
fuse Mobilitatsmuster und eine schwache Machfrage erschweren eine umfassende
Bedienung! Bereits die im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung erstellten Zu-
kunftsbilder haben gezeigt, dass die Lebensqualitat im Umland unabhéngig von den
Mobilitdtsangeboten nicht den heutigen Anspriichen entspricht, hdufig geht die
Siedlungsentwicklung kontrér zu den Lebensentwirfen. Fehlende Ortsmitten und
Treffpunkte, kaum Identitatsstiftendes, AusfallstraBen mit Discountern und eine oft
abseitige Lage der Bahnhéfe und sozialen Einrichtungen widersprechen einem in-
tegrierten nachhaltigen Alltag insbesondere von Frauen.

Folgende MaBnahmen unterstiitzen die Umsetzung der SIEBEN FORDER-
UNGEN und ebnen den Weg zum ,,Verkehr des Guten Lebens*:

Zu 1 PARTIZIPATION in Form von zielgruppenspezifischen Beteiligungsange-
boten besonders im Umland und der landlichen Region, um Mobilitatsbedrf-
nisse zu erfassen und Kenntnis tber wichtige anzusteuernde Ziele zu bekommen.
Das heiBt, spezielle Partizipationsangebote z.B. explizit fir ,Frauen auf dem Land*
oder ,Jugendliche auf dem Land" anbieten sowie dffentliche Veranstaltungen be-
zogen auf bestimmte Regionen. Unterstiitzung durch die Landfrauen, Bildungsein-
richtungen vor Ort oder die jeweilige Kommune in Anspruch nehmen, um passende
Beteiligungsformate zu planen, Verantwortung abzugeben und Sensibilisierung zu
erzeugen.

Beispiele fiir beteiligungsrelevante Vorhaben kdnnten sein:
e die Einflihrung von neuen Bedarfsverkehren im Ort

e die Planung eines Mobilitdtspunktes an der néchstgelegenen
S-Bahnstation

e Ein Experiment soll vor Ort gewagt werden!

Fir wiederkehrende Beteiligungsthemen kdnnte die Region Hannover Standards
entwickeln, die durch Prozessreflexion immer weiter verbessert werden kénnen be-
sonders in Bezug auf das Erreichen von bestimmten Zielgruppen.



Zu 2 BEDARFSVERKEHRE als Bedienkonzept!

Dort, wo der klassische Linienverkehr die Menschen in ihrer Alltagsrealitat nicht er-
reicht, muss Uber flexible (in Abh&ngigkeit zum diffusen Mobilitdtsbedarf in Zeiten
und R&dumen schwacher Nachfrage) und/oder alternative (Nutzung von frei ver-
fligbaren Ressourcen, wie Teil-/Verleihsysteme, Offentliche Mitnahmesysteme oder
Fahrdienste) Bedienformen nachgedacht werden. Integration oder Ersatz, beides ist
denkbar als Bedienkonzept flr das landliche Umland und die Region.

Flexible Bedienformen

Linienbelrieb Richtungsbandbetrieb Seklorbetrieb FEchenbelrieb

ot gelatvens Strecks L] Haltestsllan an hersusr sgenden Puniden
nur tuei Bedar gofahrens Stechs fesl, d.h. & aflen Umnibulen bedean

— magliche Fahrtouls sulgrund der Nachirage @  mur boi Bedar! bediente Hallosbellen

Abb. 13: Flexible Bedienformen verkehren in Abhéngigkeit zur Nachfrage®

Die Entscheidung, ob Bedarfslinienverkehre im Richtungsbandbetrieb, Sektorbetrieb
oder Flachenbetrieb sinnvoll sind, muss nach dem Bedarfsfall entschieden werden.
Offentlichkeitsbeteiligung und Experimente kénnen die passenden Anforderungen
herausfinden lassen.

Alternative Bedienformen (On-demand Verkehre)

= Organisierte ge- * Bereitstellung von

meinschafiliche MNu- freien Kapazitaten
tzung von PKW & in privaten PKW fir
Fahrradem Dritte
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* Halb&ffentliche
Fahrdienste flr
bestimmte Person-
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plattform plattform Personen)
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Call o Bike

Abb. 14: Alternative Bedienformen nutzen 6ffentlich verfligbare Dienstleistungen’

Egal ob nach Fahrplan oder auf ,Zuruf®, wichtig sind Kombinationen mit Daseins-
vorsorge und Versorgung, nur so kann dem eigenen Pkw ggf. Konkurrenz gemacht
werden. Statt Linienverkehre lassen sich im landlichen Raum teilweise besser Be-
dienkonzepte etablieren, z.B. liber eine App innerhalb eines bestimmten Zeitraums
(von 15 Min.) mit geeigneten Fahrzeugen (6-Sitzer, barrierefrei) bestell-bar, ggf.
auch als Tur zu TUr Verkehre fiir bestimmte Zielgruppen oder zu bestimmten Zeiten.
Virtuelle Haltestellen sowie klassische Haltestellen werden angefahren. Das Pilot-
projekt sprinti von Ustra und Regiobus in drei Kommunen sollte nach einer positiven
Testphase zeitnah ausgeweitet werden.

BEDARFSVERKEHRE

Vorgehen: Bereich ausmachen, Ange-
bot und Nachfrage kartieren, Bedarf
mittels Partizipation ermitteln. Einbin-
dung von Liefer- und sonstigen
fahrbaren Diensten.
Zusammendenken von Personen-
transport und Transport von Glitern
sowie dem Angebot von mobilen
Dienstleistungen.  Auch  Spezi-
alverkehre sollten gleich mitgedacht
werden (Nachtverkehr, Discobus,
Schilerbeférderung, Nachttaxi).

6 Quelle: Landkreis Holzminden (Hg.):
Fortschreibung Nahverkehrsplan
Landkreis Holzminden 2016, Textband
S. 73. PGT Umwelt und Verkehr GmbH,
Hannover. (1)

7 Quelle. Stephan Bérger LNVG, Mo-
bilitdtsmanagement: Mobil auf dem
Land — Perspektiven durch alternative
Bedienformen. Prdsentation im Rah-
men des Dorfgesprachs in Idensen am
17.10.2017 (2)
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MOBILITATSPUNKTE

8 Quelle: Landkreis Holzmin-
den (Hg.): Fortschreibung
Nahverkehrsplan  Landkreis
Holzminden 2016, Anlagen-
band 67. PGT Umwelt und
Verkehr GmbH, Hannover. (1)

° Quelle: Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) (Hg.): Mod-
ellregion Landkreis Holzmin-
den. In: Regionsdossier des
Modellvorhabens ,Langfris-
tige Sicherung von Ver-
sorgung und Mobilitdt in
landlichen Raumen”, Ber-
lin/Bonn 2018. (3)
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Die Berticksichtigung all dieser Anforderungen bereits bei der Ausschreibung von
Verkehrsleistungen durch qualitative Vorgaben, kdnnen ein Umdenken bei den
Verkehrsdienstleistern bewirken. Gute Beispiele fir die Einbindung von Bedarfs-
verkehren in l&ndlichen Verkehrsregionen kénnen als Vorbild genommen werden:

e Achsenkonzept im Landkreis Holzminden (NVP 20168)
Ein hierarchisch strukturiertes OPNV-Netz besteht dabei im Busverkehr
aus dem Grundnetz 1. Ordnung (h&ufige Bedienung, direkte Strecken,
Linienverkehr) und dem Grundnetz 2. Ordnung (geht von wichtigen Ver-
knipfungspunkten der 1. Ordnung aus, verzweigen sich in die kleineren
Orte, Linienverkehr). Ergdnzungsnetz des Ausbildungsverkehrs (Linien-
wege, nur zu Schulzeiten. Ergdnzungsnetz der Grundversorgung (flachen-
haft flexible Bedarfsverkehre, zusatzlich zu Linienverkehren).

¢ Rufbus im Landkreis Hameln-Pyrmont, eine Kombination aus Linienbus
und Bedarfsverkehr (https://www.oeffis.de/fahrplaene/rufbus-ast/in-
dex.htm)

o  Biirgerbus im Flecken Coppenbriigge als Ergdnzung zum Linienverkehr
(siehe https://buergerbus-coppenbruegge.de).

¢ Abholdienst BienenXpress — Einkaufen mit Begleitung fir Seniorinnen
und Senioren als Spezialverkehr mitdenken. (Modellvorhaben LK Holzmin-
den?)

Zu 3 MOBILITATSPUNKTE iiber die Region verteilen.

Mobilitatspunkt ist der Name flr eine regionsweit neue Kombination von I&ndlichen
Mobilitdtszentralen mit Versorgungs- und Treffpunkten, die als dezentrale Ver-
sorgungsstruktur zu mehr Lebensqualitdt und Verkehrsvermeidung im landlichen
Raum beitragen kénnten. Denkbar wére z.B. eine Aufwertung ausgewahlter S-
Bahnhdfe durch dieses neue Konzept. Wiinschenswert wére dabei eine klare
Ausrichtung auf Regionalitat und Nachhaltigkeit sowie Digitalisierung.

DREI StandardgréBen (S, M, L) als Basisangebot der Region Hannover mit Wie-
dererkennungswert im Erscheinungsbild und Charakter erweitert durch ortsabhéngige
Zusatzangebote. Das Kernangebot Gbernimmt die Mobilitatszentrale, die zur Férder-
ung von Multi- und Intermodalitat beitragen soll. Zusatzangebote werden bedarfs-ab-
hé&ngig auf den Ort abgestimmt. Dabei geht es zum einen um Versorgungslicken, die
gedeckt werden kénnten ohne weite Wege zu erfordern, aber auch um soziale
Aspekte, wenn die letzte Gaststatte geschlossen hat und damit ein wichtiger Kommu-
nikationspunkt fehlt.



Beispiele aus anderen Bundesldandern kénnen wegweisend sein:

BEISPIELE C

¢ Mobilstationen in Nordrhein-Westfalen. Hierfiir wurden Ausstattungs-
merkmale festgelegt, die als Standards in einem hierarchischen Mo-
dulsystem - je nach erforderlicher Gr6Be und nach speziellen Anforder-
ungen des Standortes - gelten.

1. Verkehrsangebote z.B. S-Bahnstation als Ausgangspunkt, Bushal-
testelle, Pkw-Stellplatze, Radabstellanlagen, Taxistand, Carsharing-
Stellplatze, Fahrradverleihsystem, Lastenfahrrader, Haltepunkt flr
Fernbusse, Ladestationen fiir Elektro-Pkw (Betreiber?), Ladesta-
tionen fur E-Bikes in SchlieBfachern, Fahrgastinformationen.

2. Serviceangebote z.B. GepéckschlieBfacher, Ort der Begegnung
durch Gastronomie (Backerei, Café, Kiosk, ServiceStore etc.), éffen-
tiche WC-Anlage, Mobilitdtsberatung, Self-Service-Dienstleistungen
und Verkaufsautomaten (Post- und Packstation, Fahrkarten, Gel-
dautomat etc.), WLAN-Hotspot

3. Aufenthaltsangebote z.B. Witterungsschutz, Aufenthaltsraum (bendtig

soziale Kontrolle), Sitzgelegenheiten

4. Informationsangebote z.B. zu Angeboten der Mobilstation (Beschil-

derung, Fahrplane, Anleitungen, Nutzungs- und Tarifbedingungen,
Vorgehen bei Problemen oder Notfallen, barrierefreil), Ubersichts-
und Stadtplan, dynamische Fahrgastinformationen fiir OPNV-Linien,
Notruf- / Infosprechstelle.

5. Gestaltungsmerkmale z.B. stédtebauliche Aspekte wie die Integration

ins Umfeld und die Aufenthaltsqualitat z.B. durch Platzgestaltung
(Aufenthaltsméglichkeiten, Design, Sicherheit, Umfeld) berlcksichti-
gen.'0

Ausstattungsmerkmale einer Mobilstation als Modulsystem.

10 Quelle: Zukunftsnetz Mobilitat NRW
(Hg.): Handbuch Mobilstationen Nord-
rhein-Westfalen, Kéln 2015. (4)

1 ebenda, S.14.

Abb. 15: Ausstattungsmerkmale einer Mobilstation als Modulsystem.
Das Beispiel NRW'"
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Quartiershox in Miinchen

12 Quelle: muenchen.de/quartiersbox
13 Quelle: https://www.avec.ch/de/
ueberavec/
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e Quartiersboxen In Miinchen. Stadtwerke und Verkehrsgesellschaft
Miinchen haben gemeinsam mit der Landeshauptstadt das Konzept
der Quartiersboxen entwickelt.

- Online bestellte Eink&ufe und Waren von teilnehmenden lokalen Ge-
schaften werden hierher geliefert und kdnnen flexibel abgeholt werden.

- Die Quartiersboxen bieten zusatzlich eine intelligente SchlieBfach-
funktion: Die Facher konnen fir sich selbst als normales SchlieBfach
gemietet oder zum Teilen von Waren oder Werkzeug genutzt werden.
Tauschpartner kénnen die Sachen an der Quartiersbox abholen und
nach Benutzung wieder dort deponieren.

- Ergénzt werden die Standorte durch Infostelen, Leih(E)réder,
Lastenrader, Ladesaulen fiir Carsharing oder privates Laden.'?

o Beispiel ,,avec” an Schweizer Bahnhéfen

- Das Convenience-Konzept ,avec” der Valora Schweiz AG hat sich be-
sonders an hochfrequentierten Standorten wie Bahnhéfen oder Tank-
stellen etabliert. Das Konzept I&sst sich flexibel auf vorhandene
Flachen und die Bediirfnisse der potenziellen Kundschaft anpassen.
Viele Produkte sind zum Verzehr unterwegs ausgerichtet. Ursprung
war 1999 die Idee, kleine und mittlere Bahnhofe als Treffpunkte mit
Einkaufsmadglichkeit und Café aufzuwerten. Ein Vorbild flr die Region
Hannover?'3

- Die ,avec-Box“. In der ,avec-Box“ wird in Bahnhofsndhe ein Conven-
ience-Sortiment mit hohem Frischeanteil angeboten. Zutritt, Einkauf
und Bezahlung erfolgen per App.

Zu 4 SICHERHEIT hat viele Facetten

Berlicksichtigung sicherheitsrelevanter Aspekte in Hinblick auf Ausstattung und Gestal-
tung, wie Ubersichtlichkeit, transparente Raumabschliisse, helle und gleichmaBige Be-
leuchtung (dunkel ist bedrohlich), besondere Betrachtung von ,Angstrdumen® wie
Bahnsteigtunnel (2. Fluchtweg), alternative Wegflhrungen, Ausweichmdglichkeiten
vorsehen, Sicht- und Horkontakt sicherstellen.

Emotionale Sicherheit herstellen z.B. durch ,Virtuelle Belebung” mittels Kunst, Kultur,
Musik, Bilder, Infoscreens. Mehr Komfort bieten.

Soziale Kontrolle férdern z.B. durch Reinigungs- und Serviceteams in Stationen und
Haltestellen abends und nachts, wertige Ausstattung und Gestaltung, Aufen-
thaltsqualitat. Verbot von Alkohol. Maulkorbpflicht fir Hunde.

Anwesenheit von personengestiitzten Service- und Hilfeangeboten als Angebot der
Unterstiitzung, nicht mit dem Habitus von ,Gefahrenabwehr.

Fahrgast-/Fahrzeugbegleitung in S-Bahnen, in Stadtbahnen abends und nachts,
Sprechkontakt zum Fahrpersonal, Notruf in den Fahrzeugen.

Szenario festschreiben: Was geschieht, wenn Probleme oder Beeintréchtigungen
auftreten. Verantwortlichkeiten nennen.

Informationen Uber SicherheitsmaBnahmen und Handlungsanweisungen im Notfall an
Stationen, Haltestellen und Fahrzeugen, in der Stadt, in den Medien und in 6ffen-
tlichen Einrichtungen.



Zu 5 EXPERIMENTE starten zur Attraktivitatssteigerung im OPNV und fiir mehr

Lebensqualitat in landlichen Raumen. Die Region Hannover hat bereits im Rah- BEISPIELE
men des Mobilnetzwerkes Hannover das Konzept der ,Stadtexperimente” mit dem
Fokus auf Verkehrssicherheit ins Leben gerufen. Hieran ankniipfend kénnten neue
Projektideen, wie Mobilitdtspunkte an S-Bahnstationen oder Alternativen fiir Eltern-
taxis gestartet werden, um in einem lernenden Prozess mit passenden Partizipations-
und Evaluierungsstrategien Erkenntnisse zu sammeln und optimale Lésungen flr
Standards zu entwickeln.
o  EXPERIMENT I - Mobilitatspunkte in S-Bahnstationen aufbauen.
- Welche Module werden bendtigt? Priifen der am Standort
vorhandenen und erforderlichen Verkehrsangebote sowie der er-
forderlichen Service-, Aufenthalts und Informationsangebote.
- Soll ein neues Versorgungszentrum entstehen? Welche Versorgungs-
licken sind vorhanden und fihren derzeit zu vermehrtem Individual-
verkehr bzw. fir Mobilitdtseingeschrénkte zu Engpéssen?
- Soll ein Dienstleistungszentrum mit Kiosk/Café und multifunktionalen
EXPERIMENT I

Angeboten entstehen? Fehlt ein ortlicher Treffpunkt?

- Ist von Seiten des Verkehrsunternehmens ein ,Kiimmerer“ sinnvoll,
der die Station betreut, gemeinsame Fahrten organisiert, Personen
bindelt etc.?

- Ist ein mobiler Wochen- oder Supermarkt realistisch an dem Punkt zu
entwickeln? Sollen Mitfahrbé&nke in das Angebot integriert werden?

- Wer ist einzubeziehen, um ein bedarfsgerechtes Angebot schaffen zu
kdnnen? Wichtigste Partner der Region sind die Kommunalverwal-
tungen vor Ort, private Betreiber von Radverleih- und Carsharing-Sys-
temen sowie sonstige private Betreiber.

- Welche Akteurinnen und Akteure sind in der Aufbauphase zu beteili-
gen? Eine Identifikation ist wichtig, um nachfrageorientiert und be-
darfsgerecht planen zu kénnen. Schulen und Betriebe, Politik und
Wohnbevélkerung sind dabei zu berlicksichtigen, sie kénnen spater
auch als Partnerinnen und Partner fiir den neuen Mobilitdtspunkt von
Bedeutung sein.

- Welche Férdermittel kénnten akquiriert werden? Fordert die LNVG die
neuen Nutzungen z.B. als Empfangsgebaude?

Ein Ort fiir das Experiment kénnte WUNSTORF sein. Hier hat der
Kiosk einschl. WC am Bahnhof vor kurzem geschlossen.
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EXPERIMENT I

14 Quelle: Leven J., Leven T. (2018):
Elterntaxis sind vermeidbar. In mo-
bilogisch! Vierteljahres-Zeitschrift
fiir Okologie, Politik und Bewegung,
Heft 2/2018. https://www.mobilo-
gisch.de/41-ml/artikel/257-schul-

weg-elterntaxis-vermeiden.html (5)
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EXPERIMENT Il - Elterntaxi vermeiden.

Seit Jahren steigt der Anteil der Kinder, die mit dem Auto zur Grundschule
kommen. In der Region Hannover sind laut MiD 31% der Kinder und Ju-
gendlichen MIV-Mitfahrerinnen und -Mitfahrer. Freie Schulwahl, hohe Kfz-
Verfligbarkeit, veranderte Erwerbsbiografien, Zeitdruck in den Familien,
Sorge der Eltern vor Verkehrsunféllen oder Sorge vor Belédstigung begiin-
stigen die zunehmenden Hol- und Bringverkehre. Dabei ist der Schulweg
laut der Zeitschrift mobilogisch! “offenkundig mehr als nur eine Ortsveran-
derung, er ist eine wertvolle Phase in der Entwicklung von Grundschulk-
indern, den es zu erhalten gilt"'.

Als Lésungsansatz gilt das 3-S&ulen-Modell
,Mehr Freude am Gehen“ bestehend aus:
*  Motivation (z.B. Bewegungspass

der Sportregion Hannover, Un- Eltern-Haltestelle
terrichtseinheiten wie:
FuBgéanger-Profis (6) in Niedersach-
sen, Verkehrszahmer (7) in NRW),

«  Attraktivitat (Abhol- und Bringzonen
an dafiir geeigneten Stellen ein-
richten) und

+  Sicherheit (moderne Schulwegpla- I"'
nung fir sichere Schulwege mit feh- ol Aor 2u Foll

lerverzeihender Gestaltung,
ausreichende und sichere Abstellméglichkeiten flr Fahrréder,
Roller etc.).

In Nordrhein-Westfalen wird ein entsprechendes methodisches
Gesamtkonzept bereits seit 2014 umgesetzt.

Ein Ort fiir das Experiment kénnte BURGDORF sein.
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C MASSNAHMEN

ZIELGRUPPE 1

Frauen auf dem Land

22,6% der Frauen leben in der
Tarifzone C (ehem. Region),
davon sind 46% zwischen 25
und 59 Jahre, 32% sind Uber 60
Jahre.

39% sind Teilzeit oder Vollzeit
beschéftigt, 24% sind Rentnerin-
nen, 19% sind nicht
erwerbstétig.

35% leben allein oder in Partner-
schaft ohne Kinder. 23% leben
allein oder in Partnerschaft mit
Kindern im Haushalt.

Familie und (Teilzeit)Erwerbs-
tatigkeit missen haufig trotz
weiterer Wege unter einen Hut
gebracht werden.
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Spezielle MaBnahmen
far Zielgruppen

Die bisher aufgezeigten allgemeinen Handlungsansétze mit Umsetzungsorientie-
rung werden in der nachfolgenden MaBnahmenliste noch einmal je Zielgruppe auf
deren Anspriche differenziert heruntergebrochen. Erst die Gewé&hrleistung, unter-
schiedliche Ziele zu unterschiedlichen Zeiten und aus den verschiedensten Griinden
zu erreichen, schafft eine Freiheit der Verkehrsmittelwahl und damit eine wirklich
gleichberechtigte Teilhabe am 6ffentlichen Leben und eine Steigerung der Lebens-
qualitét fir alle. Soziodemografische Merkmale und die Hohe des Einkommens kon-
nen dann eine nachgeordnete Rolle spielen und z.B. die Nachhaltigkeit als Ziel for-
muliert werden.

Mobilitatsmuster und -bediirfnisse

Frauen, die in der Tarifzone C (ehem. Region) leben waren am Stichtag zu 84% mo-
bil. Sie verfigen zu 80% jederzeit Gber einen Pkw. Dieser Wert steigt sogar noch
mit dem Haushaltseinkommen. Sie legten 37% (50%) ihrer Wege mit dem Pkw als
Fahrerin zurlick, zusatzlich 20% (14%) als Mitfahrerin und nur zu 7% (4%) mit dem
OPNV. Fahrrad 17%, zu FuB 19% (16%). Diese Werte dndern sich entsprechend
der Werte in Klammern bei jederzeitiger Pkw-Verfligbarkeit.

Frauen auf dem Land haben die niedrigsten Werte bei der OPNV-Nutzung. Griinde
sind unterschiedlich: Wahrend es flir die jiingeren Frauen einen (zu) hohen Aufwand
bedeutet, ihre vielen verschiedenen, haufig kleinrdumigen, Arbeits- und Versor-
gungswege mit dem OPNV zu erledigen, sind es fiir die Alteren eher die fehlende
Erreichbarkeit ihrer Ziele sowie nicht bedarfsgerechte Fahrplédne, Fahrzeuge und
Haltestellen.

Wie kann der OPNV flexibler auf vorhandene Bediirfnisse der
Frauen auf dem Land eingehen?

MaBnahmenansaétze fiir Frauen auf dem Land

o Partizipation, um Kenntnis Gber wichtige anzusteuernde Orte von Frauen
auf dem Land (Einkauf, Dienstleistung, Betreuung, Versorgung, Freizeit)
zu bekommen und diese zu berlicksichtigen. Veranstaltungsorte vor Ort
anbieten. Geeignete Partizipationsformen entwickeln und ausprobieren,
bewerben, bewerten.

o Bedarfsverkehre nach Fahrplan oder auf Zuruf (on-demand) zu wichtigen
Zielen von Frauen auf dem Land initiieren. Integration flexibler Bedien-
formen als gleichwertige Bausteine in den Nahverkehr, z.B. Entwicklung
eines flexiblen kleinrdumlichen und eher flachenorientierten Bedien-
konzeptes, in dem klassische Busverkehre mit bedarfsorientierten Produk-
ten bzw. flexiblen Modulen (App, Mietréader, Mitnahmekonzepte, kombi-
nierte Transportangebote etc.) je nach erwarteter Nachfrage kombiniert
und verschiedene zielgruppenspezifische Angebote eingeflihrt werden.
Mobile Dienstleistungsangebote kénnten dabei unterstltzen, motorisierte
Versorgungswege in l&ndlichen Rdumen zu vermeiden.

¢ Mobilitdtspunkte besonders auf dem Land in Verknlipfung mit be-
darfsgerechten Angeboten der Nahversorgung, als Treffpunkt mit Kindern
oder flr &ltere Menschen schaffen. Integrierte Liefer- und Paketstation,
ggf. ergdnzende Dienstleistungen anbieten, um Wege zu vermeiden.



MaBnahmenansatze fir Frauen auf dem Land

¢ Angebotserweiterung: SprintH-Linien ausweiten mit dem Ziel, schnell
,uber Land" vorzugsweise bis ins Stadtzentrum zu kommen, Komfort und

Fahrtenhaufigkeit verbessern analog dem OPNV in der Stadt (héhere Tak-

tung der Fahrtzeiten, neue Ausstattungsmerkmale z.B. WLAN und USB-
Ladestationen im Fahrzeug, Haltestellenausstattung mit B+R Anlagen,

P+R). Ggf. Bedarfsanalyse vor Ort durchfiihren (z.B. parallel zur B65 nach

Barsinghausen, Zielpunkt Garbsen-Zentrum, Zielpunkt Bissendorf-Heide)

¢  FrauenNachtTaxi regionsweit einheitlich anbieten ggf. nicht nur fur
Frauen, sondern fiir alle zu Randzeiten. Sicherheitsbediirfnisse von
Frauen auf dem Land thematisieren. Teils zu weite Wege zur Haltestelle
thematisieren (hoher Anteil Pkw-Mitfahrerinnen).

Mobilitatsmuster und -bediirfnisse

Frauen in der Familienpahse waren am Stichtag zu 88% mobil. Legen im
Durchschnitt 3,5 Wege und 29,5 km zuriick, brauchen dafir 77,7 Min. = 2,6 Min./km.
Familienfrauen nutzen zu 44% den Pkw, das ist der hochste Wert bei den Frauen. Zu
FuB liegt mit 25% ebenfalls hoch, das Rad wird zu 12% genutzt der OPNV zu 10%.

Bei alleinerziehenden Frauen verscharft sich die Situation: 4,6 Wege und 20km in
81,7 Min = 4,1 Min/km! Das Auto wird dafiir zu 28% genutzt, ebenso h&ufig wird zu
FuB gegangen, zu 31% mit dem Rad gefahren. Nur zu 5% der OPNV genutzt.

Familienfrauen sind in héherem MaBe nicht erwerbstatig oder teilzeiterwerbstatig
(besonders in der [&ndlichen Region) und leisten einen deutlich héheren Anteil an
Versorgungs- und Begleitwegen als Manner in gleicher Lebenssituation.

Hauptwegzwecke von Familienfrauen insg.:

- Arbeit / Dienstlich / Ausbildung 25%. Alleinerziehende: 20%
- Einkauf 15% Alleinerziehende: 11%
- priv. Erledigungen 6% Alleinerziehende: 9 %

- Freizeit 26% Alleinerziehende: 19 %
- Versorgung 28% Alleinerziehende: 42%

Der Komplexitatsgrad von Frauen in der Familienphase insg. liegt bei 79 bzw. 83 bei
Alleinerziehenden.

GroBte Unterschiede zwischen Mannern und Frauen fallen
in der Familienphase auf!

MaBnahmenansatze fiir Frauen in der Familienphase

o  Partizipation, um Kenntnis (iber wichtige anzusteuernde Orte von Frauen
in der Familienphase (Arbeitsplatz, Schule, Kindergarten, Dienstleistung
und Versorgung, Freizeit) zu bekommen und diese zu beriicksichtigen.
Kinder- und Elternbetreuung, sowie daran angepasste Uhrzeiten und Orte
sind wichtige Voraussetzung.

¢ Sicherheitsbediirfnisse von Eltern und Jugendlichen berlcksichtigen.
Tur zu Tar-Verkehre: Wege zur Haltestelle einbeziehen.

ZIELGRUPPE 2

Frauen in der Familienphase

machen 18% der Regionsbevdl-
kerung aus, hdchster Anteil mit
21% im Umland.

GroBe Unterschiede entstehen je
nachdem, ob Frauen mit Partner
oder Partnerin leben oder allein-
erziehend sind.
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C MASSNAHMEN

ZIELGRUPPE 3

Erwerbstatige Manner in der
Familienphase

Ménner in der Familienphase
machen 19% der Re-
gionsbevdlkerung aus.

Vollzeit Erwerbstatige machen
45% der méannlichen Bevdlker-
ung aus und damit die mit Ab-
stand gréBte Gruppe.
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Spezielle MaBnahmen
far Zielgruppen

MaBnahmenansatze fiir Frauen in der Familienphase

EXPERIMENT II: Alternativen zum Elterntaxi schaffen.

Bedarfsverkehre, nach Fahrplan oder auf Zuruf, sollten die wichtigen
Zielen von Frauen in der Familienphase aufnehmen. Integration flexibler
Bedienformen als gleichwertige Bausteine in den Nahverkehr, z.B. in sub-
urbanen Wohngebieten, in dem klassische Busverkehre mit bedarfsorien-
tierten Produkten bzw. flexiblen Modulen (App, Mietrader, Mitnahme-
konzepte etc.) je nach erwarteter Nachfrage kombiniert und verschiedene
zielgruppenspezifische Angebote eingefiihrt werden. Mobile
Dienstleistungsangebote kdnnten dabei unterstltzen, motorisierte Ver-
sorgungswege in l&ndlichen R&umen zu vermeiden.

Mobilitatspunkte in Verknipfung mit bedarfsgerechten Angeboten der
Nahversorgung und als Treffpunkt mit Kindern schaffen. Integrierte Liefer-
und Paketstation anbieten, ggf. erweitert um ergdnzende Angebote und
Dienstleistungen, um Wege zu vermeiden.

Mehr Verkniipfungs-, Ein- und Umstiegsmdglichkeiten barrierefrei
anbieten, um auch kurze Versorgungswege mit dem OPNV erledigen zu
konnen. Alternative oder flexible Bedienformen als Bedarfsverkehre
anbieten.

Komfortsteigerung: durch mehr Platz, z.B. in Fahrzeugen fiir den Ein-
stieg und die Mitnahme von Kinderwagen und Eink&ufen/Gepéack
(Gepéackfacher oder Gepécknetze) vorgehalten werden, damit deren
Nutzung auch in Aufkommen starken Zeiten komfortabel bleibt. AuBerdem
durch die Unterstlitzung barrierefreier Wegeketten mit ausreichend breiten
(Hoch)Bahnsteigen.

Mobilitatsmuster und -bediirfnisse

Erwerbstatige Manner in der Familienphase waren am Stichtag zu 87% mobil.
Legen im Durchschnitt 3,7 Wege und 60 km zurlick, brauchen dafiir 95,4 Min. = 1,6
Min./km. Sie sind demnach sehr schnell unterwegs.

Die Gruppe erreicht mit 54% den héchsten Wert der MIV-Nutzung, Frauen in glei-
cher Situation liegen bei 44%. Manner gehen zu 15% zu FuB und fahren zu 18% mit

dem Rad

. Den OPNV nutzen 9%.

Hauptwegzwecke teilen sich wie folgt auf:

- Arbeit / Dienstlich / Ausbildung 45%

- Einkauf 1%
- priv. Erledigungen 6%

- Freizeit 24%
- Versorgung 14%

Der Komplexitatsgrad von erwerbstatigen Mannern in der Familienphase
liegt bei 75.



Méanner in der Familienphase bilden die Gruppe mit der hdchsten
MIV-Nutzung! Wie kann diese Gruppe als OPNV-Nutzer gewonnen
werden? Wie kénnen Multimodalitat bis hin zum Umstieg erfol-
greich geférdert werden?

MaBnahmenansatze fiir Manner in der Familienphase

o  Bessere Verkniipfung der Verkehre, z.B. durch Erleichterungen beim
Wechsel vom Auto zum OPNV durch zahlreiche und komfortable P+R-An-
gebote, aber auch Tarifeinheitlichkeit und Wegeleitung. Nutzungsfreund-
liches Mobilitdtsmanagement und der Einsatz von IT-gestltzten Infor-
mationssystemen sowie Verbesserungen der baulichen Infrastruktur sowie
der (FuB-)Wege beim Wechsel.

¢ Angebotserweiterung: SprintH-Linien ausweiten; Ziel: schnell ,iber Land*
vorzugsweise bis ins Stadtzentrum, Komfort und Fahrtenhaufigkeit
verbessern (hdhere Taktung der Fahrizeiten, neue Ausstattungsmerkmale
z.B. WLAN und USB-Ladestationen im Fahrzeug, Haltestellenausstattung
mit B+R Anlagen). Ggf. Bedarfsanalyse vor Ort durchfiihren (z.B. parallel
zur B65 nach Barsinghausen, Zielpunkt Garbsen-Zentrum, Zielpunkt Bis-
sendorf-Heide).

¢  Fahrradanbindung an die Premiumlinien von Bus und Bahn attraktiver ge-
stalten. Mitnahmemadglichkeiten in oder auch an den Bussen wére zuséatz-
lich wiinschenswert.

Mobilitdtsmuster und -bediirfnisse

Junge Manner waren am Stichtag zu 86% mobil, legen im Durchschnitt 61,3 km
zuriick in 91,2 Min. = 1,5 Min/km schneller als der mannliche Durchschnitt. Junge
Frauen waren zu 87% mobil, legen ,nur* 34,4 km in 89,9 Min zurlick = 2,6 Min/km
das entspricht dem weiblichen Durchschnitt.

Hauptwegzwecke junger Erwachsener sind:

(m): Arbeit 10% / Dienstlich 16% / Ausbildung 18%

(w): Arbeit 16% / Dienstlich 9% / Ausbildung 12%

(m): Einkauf 13%, Erledigungen 12%, Freizeit 29% + Begleitung 3%

(w): Einkauf 11%, Erledigungen 9%, Freizeit 38% + Begleitung 5%

Der Komplexitatsgrad junger Manner liegt bei 71 und der junger Frauen bei 74.

Junge Erwachsene erreichen hohe Werte bei der OPNV-Nutzung (Ausbildungswege
zu 43% (m), 32% (w). Griinde sind u.a. verginstigte Tarife und eine klar strukturierte
Lebenssituation bzw. fehlende Alternativen. Beim Ubergang in den Beruf erfolgt
haufig der Umstieg auf den MIV durch héhere Flexibilitat im Berufsleben, Flh-
rerscheinbesitz, Pkw-Verfligbarkeit, ein erhdhtes Komfortbedurfnis, Wegfall der gtin-
stigen Tarife und eine gednderte Lebenssituation.

Wie kénnen die jungen Menschen dauerhaft an den OPNV ge-
bunden werden?

ZIELGRUPPE 4

Junge Erwachsene, 18 — 24
Jahre

machen 8% der Regionsbevdlke-
rung aus.

Junge Manner besitzen zu 67%
einen Fihrerschein, verfligen zu
50% jederzeit Uber einen Pkw,
sind schnell und weit unterwegs.

Junge Frauen besitzen zu 71%
einen Fihrerschein, verfligen zu
53% jederzeit Uber einen Pkw,
sind auf kirzeren Wegen deutlich
langsamer unterwegs.
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C MASSNAHMEN

ZIELGRUPPE 5

Kinder und Jugendliche

16% der Regionsbevélkerung ist un-
ter 18 Jahre. Der Anteil Kinder und
Jugendliche liegt in der Tarifzone Re-
gion mit 19% am héchs-ten.
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Spezielle MaBnahmen
far Zielgruppen

MaBnahmenansatze fiir junge Erwachsene

Tarifreduzierung/Sondertarife fir den Ubergang von der Ausbildung in
den Beruf (z.B. die Jugend-Netzkarte fiir 15 € flr Azubis ausweiten auf
Berufsanfangerinnen und Berufsanfénger). Giinstige Angebote mit dem 1.
Kind (Tarif, Carsharing etc.)

Mobilitatspunkte mit Verleih von Lastenrddern und E-Bikes schaffen. Be-
darfsgerechte Angebote damit verkniipfen, wie Nahversorgung, Treffpunkt
mit Kindern, Paketstation, ggf. erweitert um zusatzliche Angebote und
Dienstleistungen.

EXPERIMENT I: Mobilitatspunkte fir junge Erwachsene.

Bessere Verkniipfung der Verkehre durch zahlreiche und komfortable
B+R sowie P+R-Angebote, gut erreichbar und sicher auch fir junge
Frauen attraktiv, aber auch Tarifeinheitlichkeit und Wegeleitung.
Nutzungsfreundliches Mobilitdtsmanagement und der Einsatz von IT-
gestltzten Informationssystemen sowie Verbesserungen der baulichen In-
frastruktur sowie der (FuB3-)Wege beim Wechsel.

Angebotserweiterung: SprintH-Linien ausweiten, mit dem Ziel, schnell
,2uber Land" vorzugsweise bis ins Stadtzentrum zu kommen, mit tech-
nischem Komfort und h&ufigen Fahrten (h6here Taktung der Fahrizeiten,
neue Ausstattungsmerkmale z.B. WLAN und USB-Ladestationen im Fahr-
zeug, Haltestellenausstattung mit B+R Anlagen).

Mobilitaitsmuster und -bediirfnisse

Kinder und Jugendliche waren am Stichtag zu 87% (m) bzw. 83% (w) mobil.
0 - 5-jahrige Jungen sind mit 98% (Umland) die mobilste Gruppe liberhaupt!

Ausbildung und Freizeit sind die hdufigsten Hauptwegezwecke.

Hauptverkehrsmittel ist das Auto zum Mitfahren. 35% bei den M&dchen, 27% bei
den Jungs. Gefolgt von zu Fuf3 (26%) und Fahrrad 24% (m) und 20% (w) sowie
OPNV mit 20% (m) und 16% (w).

Welche MaBnahmen sind erforderlich, damit Eltern ihre Kinder
ohne Angst den OPNV nutzen lassen?

MaBnahmenansatze fiir Kinder und Jugendliche

Partizipation, um Kenntnis iiber wichtige anzusteuernde Orte von Kindern
und Jugendlichen (Kindergarten, Schule, Freizeiteinrichtungen) zu bekom-
men und diese zu beriicksichtigen. Angepasste Uhrzeiten und Orte sind
wichtige Voraussetzung.

Sicherheitsbedirfnisse von Eltern und Jugendlichen ber(icksichtigen
(Schutz vor Gefahrdung im Verkehr, Ubergriffe und Gewalt). Tiir zu Tiir-
Verkehre: Wege zur Haltestelle einbeziehen. Begleitwege vermeiden.

EXPERIMENT II: Alternativen zum Elterntaxi schaffen.

Spezialverkehre zeitlich und rdumlich ausweiten (Nachtverkehr, Dis-
cobus, NachtTaxi fir alle) ggf. mit Tarifreduzierungen verbinden.



Mobilitatsmuster und -bediirfnisse

Seniorinnen und Senioren waren am Stichtag zu 83% (m) bzw. 79% (w) mobil.
Der Fuhrerscheinbesitz sinkt im Alter (iber 75 Jahre bes. bei den Frauen auf 68%.
Ebenso wie die Pkw-Verflugbarkeit (59%). Hier sind die Unterschiede zwischen Stadt
und Land erheblich. Seniorinnen Gber 75 Jahre in der Stadt verfligen zu 51%
jederzeit Gber einen Pkw, im Umland sind es 78%. Bei den Mé&nnern bleibt die Pkw-
Verfligbarkeit hoch und liegt bei 71% in der Stadt und steigt bis auf 93% in der l&nd-
lichen Region.

Mobilitatseinschrankungen aus gesundheitlichen Griinden steigen mit dem Alter deut-
lich an. 28,4% der Frauen Uber 65 sind in ihrer Mobilitét eingeschrénkt, 25,3% der
Ménner im gleichen Alter. Senioren nutzen fir 44% ihrer Wege das Auto, die Frauen
nur zu 25%. Sie fahren zu 19% mit (M&nner 5%), gehen zu 27% (Mé&nner 25%) zu
FuB und fahren jeweils zu 14% mit dem Rad oder OPNV, Senioren zu 18% bzw. 8%.

Im Alter fallen meist mehrere ,Barrieren” unabhéangig von einer gesundheitlichen Ein-
schrankung zusammen (Langsamkeit, Sichteinschrdnkungen, Orientierungsschwéche
oder fehlende IT-Sicherheit etc.

Der Abbau jeglicher ,Barrieren® ist im Alter Voraussetzung, um den
OPNV liberhaupt nutzen zu koénnen.

MaBnahmenansatze fiir Seniorinnen und Senioren

e Abbau von Barrieren - Sicherheitsbediirfnisse von Alteren thematisieren.
Wege zur Haltestelle einbeziehen. Sitzméglichkeiten an interessanten
Punkten einplanen als ,Bank mit Aussicht®.

o Partizipation, um Kenntnis Uber wichtige anzusteuernde Orte von Sen-
iorinnen und Senioren (Einkauf, Versorgung, Arzt, Therapie, Friedhof,
Freizeit) zu bekommen und diese zu berlcksichtigen. Angepasste Uhr-
zeiten und Orte sind wichtige Voraussetzung.

e Mehr Verkniipfungs- und Umstiegsmdglichkeiten. WCs an Umstiegs-
punkten. Wegeleitung. Beleuchtete Fahrplane.

e Spezialverkehre (Einkaufsbus, Birgerbus) mit Mobilitatsbegleitung.

o  Hilfs- und Unterstiitzungsangebote durch temporare Mobilitatsbeglei-
tung, Ausstiegshilfe-Kndpfe, Sitzplatzreservierung mit/bei Fahrtantritt, mehr
Servicepersonal, Ansage von Infrastruktureinrichtungen mit Ansage der
Entfernung. Abholdienst fiir Seniorinnen und Senioren (BienenXpress im
Landkreis Holzminden).

o  Bedarfsverkehre nach Fahrplan oder auf Zuruf (on-demand) zu wichtigen
Zielen von Seniorinnen und Senioren initiieren (EXPERIMENT). Integration
flexibler Bedienformen als gleichwertige Bausteine in den Nahverkehr, z.B.
Entwicklung eines flexiblen kleinrdumlichen und eher fladchenorientierten
Bedienkonzeptes, in dem klassische Busverkehre mit bedarfsorientierten
Produkten bzw. flexiblen Modulen (App, Mietrader, Mithahmekonzepte etc.)
je nach erwarteter Nachfrage kombiniert und verschiedene zielgruppen-
spezifische Angebote eingeflihrt werden. Mobile Dienstleistungsangebote
kdnnten unterstitzen, motorisierte Versorgungswege zu vermeiden.

¢ Neue weitaus glinstigere Tarife sowie Partnerschaftskarte oder netzweite
Zeitkarten.

ZIELGRUPPE 6

Seniorinnen und Senioren

21% der Regionsbevdlkerung ist
Uiber 65 Jahre. Senioren und Sen-
iorinnen leben zu 35% allein.

Der Anteil liegt in der Tarifzone B
(ehem. Umland) mit 25% am
héchsten. Frauen sind in der
Gruppe grds. starker vertreten.
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