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Zielsetzung dieser Broschire

1 Zielsetzung dieser Broschiire

Ortsveranderungen - also Mobilitédt - sind ein elementarer Bestandteil des Alltagslebens. Sie
sind eine wesentliche Voraussetzung fir die Teilhabe des Menschen am gesellschaftlichen Le-
ben, fur die Verbindung von rdumlich voneinander getrennten Orten, in denen sich das alltagli-
che Leben vollzieht. Die Gesamtheit der Ortsveranderungen von Personen oder Gltern in ei-
nem Gebiet wahrend eines Zeitraums wird Verkehr genannt. Ursachen des Verkehrs sind dem-
nach die privaten und wirtschaftlichen Tatigkeiten der Menschen zusammen mit der rAumlichen
Trennung der Orte, an denen diese Tatigkeiten durchgeflhrt werden kénnen bzw. missen.

Umfang und Erscheinungsformen des Verkehrs werden Uberwiegend von Faktoren aus den
Bereichen Gesellschaft, Wirtschaft und Siedlungsstruktur (wie z.B. die Verteilung der Wohn-
standorte oder Arbeitsplatze) bestimmt. So pragen Lebensverhéltnisse und Lebensstile die
Nachfrage im Personenverkehr. Die raumstrukturellen Gegebenheiten haben vor allem Einfluss
auf die Reiseweiten. Daneben spielen aber auch Faktoren eine Rolle, die im Verkehrssystem
selbst liegen: Verkehrswege, Verkehrs- und Informationstechnik, Preise im Verkehr und ord-
nungsrechtlicher Rahmen. Auch der Pkw-Besitz der privaten Haushalte und das o6ffentliche
Verkehrsangebot sind solche systeminterne Faktoren.

Was das Angebot im éffentlichen Verkehr (OV) anbelangt, so wurde der Verkehrsmarkt durch
die Regionalisierung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) 1996 organisatorisch neu
geordnet. Besteller-Prinzip und Ausschreibungspflicht fur gemeinwirtschaftliche Verkehrsleis-
tungen im Wettbewerbsverfahren ermdglichten eine véllig neue Gestaltung der Verkehrsvertra-
ge zwischen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen. Diese Neugestaltung umfasste bei-
spielsweise die Festlegung von Qualitatskriterien und Qualitatsniveaus sowie die Einflihrung
von Bonus-Malus-Systemen. Im Zuge dieser Regionalisierung der Bahn gingen Verantwortung
und Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) vom Bund auf die Lander uber.
Zur Umsetzung dieser neuen Aufgabe hat das Land Baden-Wurttemberg die Nahverkehrsge-
sellschaft Baden-Wirttemberg (NVBW) gegriindet. Das markanteste Produkt der NVBW ist der
,3-Léwen-Takt, in dessen Rahmen die Fahrplane des OV in Baden-Wiirttemberg so aufeinan-
der abgestimmt wurden, dass fast im ganzen Land in regelmafRigen Takten Anschluss in alle
Richtungen besteht.

Die vorliegende, von der Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg in Auftrag gegebene
Broschire verfolgt das Ziel, unter Verwendung bundesweit durchgefiihrter Mobilitatserhebun-
gen Forschungsergebnisse zur OV-Mobilitat in Baden-Wiirttemberg in komprimierter Form zu-
sammenzufassen. Der Schwerpunkt der Analysen liegt dabei auf der Beschreibung des Ist-
Zustandes und der bisherigen Entwicklung des Verkehrsverhaltens in Baden-Wurttemberg un-
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ter besonderer Beriicksichtigung des OPNV. Dazu werden die Untersuchungsjahre 1989 und
2002 betrachtet und die Veranderungen dargestellt, die im Verlauf der 13 Jahre, welche die
Mobilitdtsuntersuchungen voneinander trennen, eingetreten sind. Da die Grindung der NVBW
zeitlich ziemlich genau zwischen den beiden Untersuchungsjahren (1989 und 2002) liegt, kon-
nen die Ergebnisse ein Stick weit auch zur Evaluation der mit der Griindung der NVBW einge-
fuhrten Produkte und Dienstleistungen beitragen, wenngleich solche Aktivititen am OV-Markt
naturlich immer von demographischen, wirtschaftlichen, siedlungsstrukturellen und gesellschaft-
lichen Trends uUberlagert werden.

Mit der Broschure soll somit zum einen die
* Rolle und Bedeutung des o6ffentlichen Verkehrs in Baden-Wdrttemberg

seit Beginn der 1990er Jahre beschrieben und analysiert werden, zum anderen sollen die Un-
tersuchungsergebnisse aber auch als

 Basis fir OV-bezogene Marketingkonzeptionen,

also zur Entdeckung angebotspolitischer Optionen der NVBW dienen. Hierflirr ist es wichtig,
neben den einschlagigen Mobilitatserhebungen weitere Datenquellen heranzuziehen, aus de-
nen sich zumindest ansatzweise zukiinftige Entwicklungstendenzen der OV-Nachfrage sowie
allgemeine Informationen in Bezug auf Griinde und Hemmnisse der OV-Nutzung ableiten las-
sen.
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2 Datengrundlagen der Broschure

Als Datengrundlage der vorliegenden Broschire dienen vor allem zwei bundesweite Verkehrs-
erhebungen, zwischen denen ein Zeitraum von etwa 13 Jahren liegt: Die KONTIV-Erhebung'
von 1989 und die Erhebung ,Mobilitadt in Deutschland 2002 (MiD 2002). In MiD wurden verteilt
Uber das Jahr 2002 rund 60.000 Personen ab 0 Jahren zu ihrem Mobilitatsverhalten an einem
vorgegebenen Stichtag befragt. Der entsprechende Datensatz enthalt detaillierte Angaben z.B.
zu Wegezwecken, benutzten Verkehrsmitteln und zuriickgelegten Entfernungen bei ca. 170.000
berichteten Wegen.

Die KONTIV-Erhebung 1989 sollte im Wesentlichen die Alltagsmobilitdt der deutschen Wohn-
bevdlkerung ab 6 Jahren in den alten Bundeslandern abbilden. Die Erfassung des Verhaltens
erfolgte ebenfalls mit Hilfe eines Tagesprotokolls fir alle Personen (ab 6 Jahre) der ausgewahl-
ten Haushalte. Auch mit der KONTIV-Stichprobe sind sehr detaillierte Aufgliederungen der ver-
schiedensten Mobilitatsindikatoren mdéglich, wie sie fir Beschreibungen und Analysen der All-
tagsmobilitat bendtigt werden.

In beiden Fallen waren die Erhebungen jeweils so konzipiert, dass die befragten Personen an
einem ganz bestimmten vorgegebenen Stichtag alle Ortsveranderungen (Wege) aul3erhalb der
eigenen Wohnung protokollieren sollten. Fir jeden Weg, also z.B. fir eine morgendliche Fahrt
zur Arbeit, sollte das benutzte Verkehrsmittel, der Zweck des Unterwegsseins sowie der damit
verbundene Zeitaufwand und die zurlickgelegte Distanz notiert werden. Die den Befragten vor-
gegebenen Stichtage waren gleichmafig auf alle Bevélkerungsgruppen, Wochentage und Jah-
reszeiten verteilt, so dass sich auf diese Art und Weise ein reprasentatives Abbild des Ver-
kehrsverhaltens der Bewohner eines bestimmten Untersuchungsraums gewinnen lasst. Die
Urlaubsmobilitdt wird dabei weitgehend ausgeblendet, wenngleich sicherlich ein gewisser Pro-
zentsatz an Urlaubsfahrten in den Daten enthalten ist.

Neben diesen Mobilitatserhebungen werden je nach Themenstellung noch weitere Datenquel-
len insbesondere der amtlichen Statistik (z.B. zu Verkehrsunféllen) herangezogen.

Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten. Weitere Erhebungen dieses Typs fanden 1976
und 1982 statt.
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Zur besseren Einordnung der in den folgenden Kapiteln prasentierten Ergebnisse werden zu-

nachst einige ausgewahlte Strukturdaten fir Baden-Wirttemberg sowie deren zeitliche Entwick-
lung dargestellt. Tabelle 1 fasst wichtige Merkmale im Uberblick zusammen.

Tabelle 1:  Ausgewahlte Strukturdaten des Landes Baden-Wiirttemberg 1989, 2002 und 2006

1989 2002 2006

Bevolkerung 9.618.696 10.661.320 10.738.753
Erwerbstatige 4.447.000 5.018.500 5.174.400
Pkw-Bestand 4.751.595 5.975.963 6.267.590
BIP pro Einwohner in € 26.930" 28.294 29.632

Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg
' Angabe bezieht sich auf 1991

Die Bevolkerung Baden-Wirttembergs hat in dem hier hauptsachlich betrachteten Zeitraum von
1989 bis 2002 um knapp 10 % von 9,6 auf 10,6 Mio. Einwohner zugenommen. Von 2002 bis
heute (bzw. 2006) waren dagegen keine grélieren Zuwachse mehr zu verzeichnen. Eine ganz
ahnliche Entwicklung findet sich bei der Zahl der Erwerbstatigen. Hier war der Anstieg bezogen
auf 1989 etwas starker als bei der Einwohnerzahl, woraus eine Zunahme des Anteils der Er-
werbstatigen an der Gesamtbevolkerung von 46,2 % in 1989 Uber 47,1 % (2002) auf 48,2 % im
Jahr 2006 resultiert.

Zuwachse waren auch bei der Wirtschaftsleistung zu verzeichnen. Das auf die Einwohnerzahl
bezogene reale Bruttoinlandsprodukt (BIP; in Preisen des Jahres 2000) ist von 1991 bis 2002
um 5 % und bis 2006 um etwa 10 % auf 29.632 € pro Kopf gewachsen. Zuwachsraten in ganz
anderen GroRenordnungen sind dagegen beim Pkw-Bestand festzustellen: 2006 waren knapp
6,3 Mio. Pkw auf baden-wurttembergische Fahrzeughalter zugelassen - etwa 1,5 Mio. bzw.
32 % mehr als noch 1989. Hauptursache fur diesen Anstieg ist, dass Haushalte in zunehmen-
dem MaRe Zweit- und Drittfahrzeuge anschaffen bzw. angeschafft haben. Dass diese Entwick-
lung Konsequenzen fir andere Verkehrstrager - insbesondere den 6ffentlichen Verkehr - hat,
liegt auf der Hand. Ohne Zweifel sind die Bedingungen und Marktchancen fur die Anbieter 6f-
fentlicher Verkehre in den letzten Jahren und Jahrzehnten deutlich schwieriger geworden.

Von besonderer Bedeutung ist im vorliegenden Zusammenhang die Organisation des o6ffentli-
chen Personenverkehrs in Baden-Wirttemberg. Nach Auskunft des Statistischen Landesamts
gibt es in Baden-Wirttemberg aktuell 22 Verkehrsverbinde. Viele waren anfangs lokale Tarif-
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gemeinschaften mit einem gemeinsamen Ubergangstarif und haben sich danach erst spater zu
Verbunden zusammengeschlossen. Manche Verbinde sind auch Iandertbergreifend, wie z.B.
der Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN), der abschnittsweise auch Bedienungsgebiete in
Hessen und Rheinland-Pfalz umfasst.

Insgesamt 319 Unternehmen mit Sitz in Baden-Wirttemberg fuhrten 2006 Verkehre mit Linien-
nahverkehr durch. Diese Unternehmen beférderten ca. 1,13 Mrd. Fahrgaste im Jahr mit einer
Beférderungsleistung von 8,45 Mrd. Personenkilometern. Hier ist zu beachten, dass in den
eben genannten Zahlen z.B. die S-Bahn-Verkehre in der Region Stuttgart nicht enthalten sind,
da der Unternehmenssitz auRerhalb Baden-Wurttembergs liegt.
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In Tabelle 2 sind zunachst einige grundséatzliche Kennziffern fur den Personenverkehr insge-
samt - d.h. Uber alle Arten der Verkehrsbeteiligung - in Baden-Wirttemberg fir die Jahre 1989
und 2002 zusammengestellt. Betrachtet wird dabei die von den Einwohnern des Landes gene-
rierte Verkehrsnachfrage. Wichtige KenngréfRen der Verkehrsnachfrage sind das Verkehrsauf-
kommen - die Zahl der zu Full oder mit Verkehrsmitteln zuriickgelegten Wege von Personen -
und die Verkehrsleistung - die in der Einheit Personenkilometer gemessene Summe der Langen
aller zurlickgelegten Wege von Personen.

Tabelle 2:  Kennziffern zur Verkehrsnachfrage in Baden-Wurttemberg 1989 und 2002

Kennziffer Alle Wege
1989 2002 Veranderung in %

Verkehrsaufkommen (Wege) in Mio. 9.479,7 12.178,6 +28,5
Verkehrsleistung in Mrd. km 81,6 130,2 +59,6
Verkehrsbeteiligungsdauer in Mio. Stunden 3.457,2 4.828,9 +39,7
Mobilitatsquote in % 87,0 85,9

Wege pro Person und Tag 3,16 3,36 +6,3
km pro Person und Tag 27,2 35,9 +32,0
Minuten pro Person und Tag 69 80 +15,6
km pro Weg 8,7 10,7 +23,0
Minuten pro Weg 21,8 23,8 +9,2

! Unter Mobilitatsquote versteht man den durchschnittlichen Anteil der ,mobilen“ Personen, d.h. der
Personen, welche im Tagesverlauf die Wohnung verlassen haben; der Durchschnitt wird dabei Uber alle
Personen und alle Tage des Untersuchungszeitraums (hier 1 Jahr) gebildet.

Personen ab 6 Jahre

Im Jahr 2002 haben demnach alle Einwohner des Landes Baden-Wirttemberg (Personen ab 6
Jahre) zusammen bei ihren rund 12,2 Mrd. Wegen etwa 130 Mrd. Kilometer zurlickgelegt. Die
dabei verbrauchte Zeit belduft sich auf ca. 4,8 Mrd. Stunden. Das raumlich-zeitliche Ausmal}
der Nachfrage im Personenverkehr ist also betrachtlich®.

Die angegebene Verkehrsleistung in Personenkilometer entspricht ungefahr 867-mal der Entfer-
nung von der Erde zur Sonne; zum Mond kdme man mit dieser Kilometerleistung knapp 339.000-
mal. Rechnet man die Verkehrsbeteiligungsdauer 2002 in Jahre um, so belauft sich die Summe der
Wegezeiten auf 550.000 Personenjahre.
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Betrachtet man die Entwicklung dieser drei Kennziffern zwischen 1989 und 2002, so zeigt sich
durchgangig ein betrachtlicher Anstieg, der bei den zurtickgelegten Kilometern mit Abstand am
starksten ausfallt. Dieser Uberproportionale Zuwachs der Verkehrsleistung im Verhaltnis zur
Verkehrsbeteiligungsdauer bedeutet, dass die Durchschnittsgeschwindigkeit beim Unterwegs-
sein zwischen 1989 und 2002 zugenommen hat, und zwar von knapp 24 auf 27 km/h. Dies hat
damit zu tun, dass die Ausstattung der Haushalte mit Pkw - auch hinsichtlich Zweit- und Dritt-
wagen - und damit auch die individuelle Verflgbarkeit Uber ein Auto deutlichen Steigerungen
unterworfen war, womit Anderungen bei der Verkehrsmittelwahl verbunden waren. Ist ein Pkw
erst einmal angeschafft, wird er eben in der Regel auch mehr oder weniger haufig benutzt, was
zumindest teilweise zu Lasten der anderen Verkehrsmittel geht.

Wahrend sich bei der Mobilitatsquote - also dem Anteil der Bevdlkerung, der an einem durch-
schnittlichen Tag am Verkehr teilnimmt - keine groRen Unterschiede zwischen 1989 und 2002
finden, zeigen sich die eben erwadhnten Zuwéachse auch auf der Ebene der einzelnen Personen.
Dies bedeutet, dass die Verkehrszunahme nicht allein dem Bevodlkerungswachstum geschuldet
ist, sondern dass hier vielmehr auch Verhaltensanderungen eine - gewichtige - Rolle spielen.
So hat die Zahl der Wege, die eine Person im Durchschnitt pro Tag zurlcklegt, zwischen 1989
und 2002 nur wenig zugenommen, wahrend die tagliche Kilometerleistung stark (von 27,2 auf
35,9 km) angewachsen ist. Ebenfalls angestiegen ist die pro Tag im Verkehr verbrachte Zeit,
der entsprechende Wert fir 2002 liegt bei 80 Minuten. In Baden-Wirttemberg reservieren die
Einwohner demnach im Durchschnitt etwa 3 Wochen eines Jahres - rund um die Uhr - fir das
Unterwegssein.

Wenn die durchschnittliche Zahl der Wege pro Tag nur wenig, die dabei zurlickgelegte Entfer-
nung aber recht deutlich angestiegen ist, kann dies nur mit einer Zunahme der durchschnittli-
chen Wegelange zu tun haben. Tabelle 2 zeigt, dass die Lange der Wege zwischen 1989 und
2002 um 2 Kilometer oder 23 Prozent zugenommen hat. Ursache hierflr ist ein Wechselspiel
aus der bereits erwahnten Zunahme der individuellen Motorisierung, siedlungsstrukturellen Ein-
flissen (z.B. die zunehmende rédumliche Trennung von Wohnstandorten und Arbeitsplatzen)
und gesellschaftlichen Trends (z.B. das Aufsuchen weiter entfernter Einkaufs- und Freizeitzie-
le).

Die nachste Tabelle zeigt - mit Ausnahme der Mobilitdtsquote - die gleichen Kennziffern noch-
mals fur die mit dem OPNV zurlickgelegten Wege:
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Tabelle 3:  Kennziffern zur OPNV-Nachfrage in Baden-Wirttemberg 1989 und 2002

Kennziffer OPNV-Wege (Nah- und Regionalverkehr1)
1989 2002 Veranderung in %

Verkehrsaufkommen (Wege) in Mio. 922,4 843,0 -8,6
Verkehrsleistung in Mrd. km 7,6 11,8 +55,3
Verkehrsbeteiligungsdauer in Mio. Stunden 4464 567.,4 +27 1
Wege pro Person und Tag 0,31 0,23 -25,8
km pro Person und Tag 2,6 3,2 +23,1
Minuten pro Person und Tag 8,9 9,4 +5,6
km pro Weg 8,3 14,0 +68,7
Minuten pro Weg 29,0 40,4 +39,3

' MiD 2002: Linienbus/ Stadtbus; U-Bahn/ StraRenbahn; S-Bahn/Nahverkehrszug
KONTIV 89: StraRenbahn, U-Bahn, S-Bahn sowie Wege mit Bus oder Eisenbahn unter 50 km

Personen ab 6 Jahre

Im Gegensatz zum Gesamtverkehr erkennt man bei den OPNV-Wegen einen Riickgang des
Verkehrsaufkommens von 1989 auf 2002. Lag der OPNV-Anteil an allen Wegen 1989 noch bei
etwa 10 %, so ist dieser in 2002 auf rund 7 % gesunken. Nichtsdestotrotz war bei der Verkehrs-
beteiligungsdauer (+27 %) und insbesondere bei der Verkehrsleistung im OPNV (+55 %) ein
Zuwachs zu verzeichnen. In den 13 Jahren zwischen 1989 und 2002 hat in der Bevolkerung
des Landes die Nachfrage nach OPNV-Beférderungsleistungen — ausgedriickt durch die Sum-
me der Personenkilometer - im Durchschnitt jahrlich also um knapp 3,5 % zugenommen, die
Wachstumsrate ist also betrachtlich. Durch einen Vergleich von Verkehrsleistung und Ver-
kehrsbeteiligungsdauer erkennt man auflerdem eine deutliche Zunahme der Durchschnittsge-
schwindigkeit bei den mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegten Wegen von ca. 17 km/h
im Jahr 1989 auf knapp 21 km/h im Jahr 2002.

Betrachtet man die Mobilitdtskennziffern auf Personenebene, so legt eine Person im Jahr 2002
im Mittel etwas mehr Wegstrecke pro Tag im OPNV zuriick und verbraucht dabei annéhernd
genauso viel Zeit wie 1989. Allerdings wurde 1989 noch etwa jeder 3. Weg einer Person mit
einem offentlichen Verkehrsmittel zurtickgelegt, 2002 aber nur jeder vierte. Diese auf den ers-
ten Blick etwas widerspruchlichen Resultate erklaren sich Gber den Anstieg der mittleren Wege-
lange (+69 %) und Wegedauer (+39 %): Obwohl insgesamt und auch pro Person mit dem
OPNV 2002 weniger Fahrten gemacht wurden als 1989, steigt die OPNV-Verkehrsleistung pro
Person und Tag, da die pro Fahrt zurlickgelegte Entfernung erheblich gréRer geworden ist.

Wahrend die riicklaufige Zahl der OPNV-Fahrten vor allem durch den gestiegenen Motorisie-
rungsgrad erklart werden kann, ist die Zunahme der mittleren Reiseweiten im OPNV und der
Anstieg der OPNV-Verkehrsleistung pro Person und Tag auf die oben bereits angesprochenen
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Veranderungen hinsichtlich der Siedlungsstruktur zuriickzufihren; daneben spielen aber auch
Angebotsverbesserungen im o6ffentlichen Verkehrssystem wie z.B. die Einfuhrung des Integra-
len Taktfahrplans, der Ausbau der S-Bahn in der Region Stuttgart 1992/1993 und die Vereinfa-
chung der OPNV-Nutzung gerade auf langeren Strecken durch den Auf- und Ausbau von Ver-
kehrsverbiinden (Tarifintegration) eine Rolle. Dieser Angebotseffekt steht im Ubrigen auch hin-
ter dem erwahnten Anstieg der mittleren Reisegeschwindigkeit der Fahrgaste offentlicher Nah-
verkehrsmittel.

Die nachste Tabelle zeigt die Verteilung der Wege nach dem Wegezweck - zunachst wieder
Uber alle Verkehrsmittel:

Tabelle 4: Verkehrsaufkommen der Bevdlkerung in Baden-Wirttemberg 1989 und 2002
gegliedert nach Wegezweck

Wegezweck Alle Wege
1989 2002

in Mio. in % in Mio. in %
Arbeit 2.384 4 25,5 2.079,3 16,1
Ausbildung 761,2 8,1 890,8 6,9
dienstlich/ geschaftlich 317,2 3.4 860,9 6,7
Begleitung (Bringen/ Holen von Personen) 170,1 1,8 1.182,3 9,1
Einkauf/ private Erledigung 2.518,4 26,9 3.758,5 29,1
Freizeit 3.216,9 34,3 4.158,3 32,2
Summe 9.368,2 100,0 12.930,0 100,0

1989: Personen ab 6 Jahre; 2002: Personen ab 0 Jahre

Sowohl 1989 wie auch 2002 entfiel fast ein Drittel des gesamten Wegeaufkommens auf den
Freizeitverkehr. Ein wesentlicher Anteil kommt auch dem Zweck Einkauf/ private Erledigung zu,
diese beiden Mobilitdtsanlasse wurden in der Erhebung 1989 noch nicht separat abgefragt. An
dritter Stelle stehen die Arbeitswege, wobei deren Anteil zwischen 1989 und 2002 recht deutlich
abgenommen hat. Stark an Bedeutung gewonnen hat dagegen das Bringen, Holen oder Beglei-
ten von anderen Personen (z.B. Kinder, altere Menschen), wobei dieser Anteil aus methodi-
schen Grunden in 1989 etwas unterschéatzt sein durfte.

Etwas anders liegen die Verhaltnisse, wenn man die Verteilung der Wegezwecke bei den
OPNV-Wegen betrachtet (Tabelle 5).
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Tabelle 5: OPNV-Verkehrsaufkommen der Bevdlkerung in Baden-Wirttemberg 1989 und
2002 gegliedert nach Wegezweck

Wegezweck OPNV-Wege (Nah- und Regionalverkehr1)
1989 2002

in Mio. in % in Mio. in %
Arbeit 327.,8 35,7 187,3 21,7
Ausbildung 218,7 23,8 256,2 29,8
dienstlich/ geschaftlich 16,2 1,8 39,0 45
Begleitung (Bringen/ Holen von Personen) 4,3 0,5 253 29
Einkauf/ private Erledigung 193,7 21,1 180,6 21,0
Freizeit 157,5 17,2 172,9 20,1
Summe 918,2 100,0 861,2° 100,0

' MiD 2002: Linienbus/ Stadtbus; U-Bahn/ StraRenbahn; S-Bahn/Nahverkehrszug
KONTIV 89: StraRenbahn, U-Bahn, S-Bahn sowie Wege mit Bus oder Eisenbahn unter 50 km

% darunter 18,2 Mio. OPNV-Wege von Personen unter 6 Jahre
1989: Personen ab 6 Jahre; 2002: Personen ab 0 Jahre

Die Zahlen machen deutlich, dass eine Domane des OPNV der Ausbildungsverkehr ist. Nimmt
man den Berufsverkehr noch hinzu, so entfallt 2002 knapp die Halfte aller im 6ffentlichen Nah-
verkehr zurtickgelegten Wege auf Fahrten zum Arbeits- oder Ausbildungsplatz bzw. zur Schule.
Gegenuber 1989 hat der Ausbildungsverkehr anteilmaRig sogar noch zugelegt, wahrend der
Prozentsatz der Arbeitsfahrten - dem allgemeinen Trend folgend - rlcklaufig war. Zuwachse
sind auch bei dienstlich-geschaftlichen Fahrten zu verzeichnen, wahrend bei Einkaufswegen
und im Freizeitverkehr keine grolen Veranderungen festzustellen sind. Generell spielen die
beiden zuletzt genannten Zwecke im OPNV eine geringere Rolle als im Gesamtverkehr, was
mit systembedingten Nachteilen 6ffentlicher Verkehrsmittel - z.B. beim Beférdern sperriger Gu-
ter oder der bei Unternehmungen in der Freizeit oft gewtinschten zeitlichen und rdumlichen Fle-
xibilitat, zu tun hat.
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5 Verkehrsmittelwahl in Baden-Wirttemberg

Die beiden folgenden Tabellen zeigen den Modal Split (Verkehrsaufkommen und -leistung)
2002 fur Baden-Wirttemberg im Vergleich zu den anderen Bundeslandern, wobei hier zu Ful®
zurlickgelegte Wege nicht bertcksichtigt werden. Das Kirzel ,MIV* steht fur Motorisierter Indi-
vidualverkehr, also fiir den Verkehr mit Pkw und Kraftradern.

Tabelle 6: Modal Split (Verkehrsaufkommen) der Bevolkerung der einzelnen Bundeslander
2002 (ohne Wege zu Ful)

Bundesland Fahrrad MIV-Fahrer | MIV-Mitfahrer| OPNV OV-Fernverkehr Summe
Wege in %

Schleswig-Holstein 12,28 59,63 21,09 6,49 0,51 100,0
Hamburg 12,03 45,20 17,62 23,38 1,77 100,0
Niedersachsen 15,98 55,62 21,43 6,23 0,74 100,0
Bremen 22,34 44,74 15,31 16,43 1,17 100,0
Nordrhein-Westfalen 11,41 57,65 22,08 8,36 0,50 100,0
Hessen 8,09 60,07 21,68 9,17 0,99 100,0
Rheinland-Pfalz 6,71 61,89 23,32 7,62 0,47 100,0
Baden-Wiirttemberg 9,54 59,38 21,70 8,84 0,54 100,0
Bayern 9,83 60,60 20,68 8,34 0,55 100,0
Saarland 3,87 63,80 22,82 8,99 0,52 100,0
Berlin 10,21 41,80 18,03 29,20 0,76 100,0
Brandenburg 20,64 51,52 18,56 8,82 0,47 100,0
Mecklenburg-Vorpommern 15,67 54,91 21,35 8,07 - 100,0
Sachsen 9,65 58,48 20,64 9,26 1,98 100,0
Sachsen-Anhalt 15,09 57,32 20,80 6,32 0,47 100,0
Thiringen 10,65 61,57 20,02 7,12 0,64 100,0
Insgesamt 11,28 57,58 21,18 9,28 0,69 100,0

Personen ab 0 Jahre

Von den insgesamt in Deutschland im Jahr 2002 zurtckgelegten 76,8 Mrd. Wegen entfallen ca.
9,7 Mrd. auf die Bewohner Baden-Wirttembergs, was einem Anteil von knapp 13 % entspricht.
Speziell im OPNV sind es 861 Mio. von insgesamt rund 7,1 Mrd. Wegen (12,1 %). Der
Tabelle 6 ist zu entnehmen, dass in Baden-Wirttemberg etwa 8,8 % aller Wege mit dem OPNV
zuriickgelegt werden; damit liegt der OPNV-Anteil etwas unter dem Bundesdurchschnitt von
9,3 %. Betrachtet man jedoch nur die Flachenstaaten, so liegt Baden-Wdurttemberg in dieser
Hinsicht nach Sachsen, Hessen und dem Saarland an 4. Stelle.

Bei der Gesamtverkehrsleistung stellt sich die Situation so dar, dass 12,1 % aller im Jahr 2002
in Deutschland erbrachten Personenkilometer auf Baden-Wirttemberg entfallen (129,7 Mrd.
von 1.075 Mrd.). Im OPNV liegt dieser Anteil bei 12,8 % (11,9 von insgesamt 92,8 Mrd. Perso-
nenkilometer). In Tabelle 7 ist der verkehrsleistungsbezogene Modal Split im Landervergleich
dargestellt:

13



Verkehrsmittelwahl in Baden-Warttemberg

Tabelle 7:  Modal Split (Verkehrsleistung) der Bevdlkerung der einzelnen Bundeslander 2002
(ohne Wege zu FuR)

Bundesland Fahrrad MIV-Fahrer | MIV-Mitfahrer| OPNV OV-Fernverkehr Summe
km in %

Schleswig-Holstein 2,56 59,45 25,50 5,27 7,23 100,0
Hamburg 2,40 37,88 18,86 16,07 24,79 100,0
Niedersachsen 3,78 59,17 23,44 5,80 7,82 100,0
Bremen 6,45 57,62 18,13 13,30 4,50 100,0
Nordrhein-Westfalen 3,05 60,21 24,09 8,45 4,19 100,0
Hessen 2,42 60,66 20,25 8,67 7,99 100,0
Rheinland-Pfalz 1,94 63,80 22,85 9,37 2,04 100,0
Baden-Wiirttemberg 2,91 60,11 22,03 9,15 5,80 100,0
Bayern 2,70 60,92 23,45 8,20 4,73 100,0
Saarland 1,91 63,17 23,39 6,57 4,96 100,0
Berlin 2,92 45,47 22,23 21,19 8,19 100,0
Brandenburg 412 56,45 24,27 11,20 3,96 100,0
Mecklenburg-Vorpommern 2,62 61,08 29,46 6,84 - 100,0
Sachsen 2,90 60,71 24,67 7,31 4,41 100,0
Sachsen-Anhalt 2,30 66,30 22,64 6,02 2,74 100,0
Thiringen 1,48 65,52 21,67 4,10 7,23 100,0
Insgesamt 2,87 59,51 23,17 8,63 5,82 100,0

Personen ab 0 Jahre

Die Bevolkerung in Baden-Wirttemberg legt etwa 9,2 % aller Personenkilometer mit &ffentli-
chen Nahverkehrsmitteln zurlick, der Bundesdurchschnitt liegt bei 8,6 %. In Verbindung mit
dem oben dargestellten etwas unterdurchschnittlichen OPNV-Wegeanteil bedeutet dies, dass
OPNV-Wege in Baden-Wirttemberg im Mittel etwas langer sind als im gesamtdeutschen
Durchschnitt. Lasst man auch hier wieder die Stadtstaaten unberiicksichtigt, so nimmt Baden-
Wiirttemberg beim Anteil der OPNV-Kilometer an der Gesamtverkehrsleistung nach Branden-
burg und Rheinland-Pfalz den dritten Platz ein.

Den aus Stichtagsbefragungen wie KONTIV oder MiD resultierenden Ergebnissen liegt das ,In-
landerkonzept® zu Grunde, d.h., es wird die Mobilitat der in einem bestimmten Gebiet ansassi-
gen Bevdlkerung untersucht. Die amtliche Statistik zum 6ffentlichen Personennahverkehr ver-
folgt dagegen das ,Inlandskonzept®, dabei wird die in einem bestimmten Gebiet erbrachte Be-
férderungs- oder Fahrleistung ermittelt. Nach Angaben des Statistischen Landesamts Baden-
Wiirttemberg ergibt sich fir 2006 eine OPNV-Beférderungsleistung (Liniennahverkehr) von et-
wa 12,4 Mrd. Personenkilometern, wobei etwa 40 % von nicht im Land ansassigen Verkehrsun-
ternehmen erbracht wurden. Diese Beférderungsleistung ist nach Nordrhein-Westfalen und
Bayern die dritthdochste von allen Bundeslandern:
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Abbildung 1: Befdérderungsleistung im Schienen- und Liniennahverkehr 2006 gegliedert nach
Bundesland und Verkehrsmittel
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Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg

Von den 12,4 Mrd. vom OPNV in Baden-Wirttemberg erbrachten Personenkilometern entfallen
47 % auf die Eisenbahn, 39 % auf den Bus und etwa 14 % auf die StraRenbahn®. Dies ent-
spricht in etwa dem Bundesdurchschnitt. Ein Blick auf die anderen Bundeslander zeigt z.B.,
dass im Eisenbahnverkehr die Lander Hessen und vor allem Brandenburg hohe Anteile aufwei-
sen (58 bzw. 61 %), wahrend dieser im Saarland sowie in Sachsen eine deutlich untergeordne-
te Rolle spielt. Der Bus hat in Rheinland-Pfalz, Niedersachsen und insbesondere im Saarland
eine hohe Bedeutung (50 bis 67 %), wahrend er in Berlin und Hamburg eher eine Zubringer-
funktion hat und aufgrund der damit verbundenen relativ kurzen Wege nur einen kleinen Anteil
an der Beférderungsleistung ausmacht. Der Anteil der StraRenbahn an der Beférderungsleis-
tung reicht von 35 % in Berlin bis zu unter 2 % in Schleswig-Holstein.

In den folgenden beiden Tabellen wird die Verkehrsmittelwahl der Baden-Wirttemberger im
zeitlichen Vergleich zwischen 1989 und 2002 betrachtet (Verkehrsaufkommen und -leistung):

Aufgrund der unterschiedlichen Kapazitaten (und Auslastungen) der einzelnen Verkehrsmittel er-
gibt sich bezlglich der Fahrleistung (Fahrzeugkilometer) ein ganzlich anderes Bild: Bus: 71 %; Ei-
senbahn: 21 %; StraBenbahn: 8 %
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Tabelle 8: Verkehrsaufkommen der Bevdlkerung in Baden-Wirttemberg 1989 und 2002
gegliedert nach Art der Verkehrsbeteiligung

Art der Verkehrsbeteiligung 1989 2002

Mio. Wege in % Mio. Wege in %
zu FuB 3.148,1 334 3.183,2 246
Fahrrad 815,3 8,7 930,2 7,2
MIV-Fahrer 3.319,9 35,2 5.787.,7 44.8
MIV-Mitfahrer 1.157,8 12,3 2.114,6 16,4
Linien-/Stadtbus 626,1 6,6 3954 3,1
U-Bahn/Strallenbahn 160,9 1,7 261,0 20
S-Bahn/Nahverkehrszug 1354 14 204,8 1,6
OV-Fernverkehr' 65,1 0,7 53,1 0,4
Summe 9.428,7 100,0 12.930,0° 100,0

' MiD 2002: Reisebus; Fernzug
KONTIV 89: Wege mit Bus oder Eisenbahn ab 50 km

2 darunter 751,4 Mio. Wege von Personen unter 6 Jahre
1989: Personen ab 6 Jahre; 2002: Personen ab 0 Jahre

Die Zahlen machen deutlich, dass die Zunahme des Verkehrsaufkommens zwischen 1989 und
2002 ganz uberwiegend auf das Konto des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) geht. Wah-
rend die Zahl der zu Fuld und mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege unverandert geblieben
bzw. nur leicht gestiegen ist, und bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln in der Summe eine leich-
te Abnahme zu verzeichnen ist, hat sich die Zahl der Wege, die als Fahrer oder als Mitfahrer

eines motorisierten Individualverkehrsmittels zurtickgelegt werden, nahezu verdoppelt.

Die Ursachen fir diese Entwicklung sind vor allem in der gestiegenen Pkw-Verfligbarkeit in
Verbindung mit zunehmenden Fuhrerscheinbesitzquoten zu sehen. Die vermehrte Ausstattung
der Haushalte mit Pkw ist wiederum auf die finanzielle Besserstellung weiter Kreise der Bevol-
kerung, aber auch auf die zunehmende rédumliche Trennung wichtiger Orte der Lebensfuhrung,
wie Wohnstandorte, Arbeitsplatze sowie Einkaufs- und Freizeitmdglichkeiten zurlckzuflhren.
Der hoéhere Motorisierungsgrad der Bevodlkerung hat dabei auch Konsequenzen fur die Ver-
kehrsmittelwahl derjenigen Personen, die gar kein (eigenes) Auto besitzen, da sich durch die
allgemein erhohte Verfugbarkeit naturlich auch die Mitfahrmdglichkeiten verbessert haben.

Bei den o6ffentlichen Verkehrsmitteln fallt vor allem der starke Rickgang der mit Bussen zurtck-
gelegten Wege auf, wahrend bei den schienengebundenen Verkehrsmitteln im Nahverkehr so-
wohl absolut als auch prozentual zwischen 1989 und 2002 Zuwéachse im Verkehrsaufkommen
zu verzeichnen sind. Es liegt die Vermutung nahe, dass die zwischenzeitlich erfolgte Regionali-
sierung des Schienenverkehrs durchaus zu dieser Entwicklung beigetragen hat.
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Tabelle 9: Verkehrsleistung der Bevolkerung in Baden-Wurttemberg 1989 und 2002
gegliedert nach Art der Verkehrsbeteiligung

Art der Verkehrsbeteiligung 1989 2002

Mrd. km in % Mrd. km in %
zu Fuly 4,0 49 49 3,7
Fahrrad 2,1 2,6 3,8 2,8
MIV-Fahrer 40,1 49,5 77,9 57,9
MIV-Mitfahrer 19,7 243 28,6 21,2
Linien-/Stadtbus 3,9 4.8 3,7 2,8
U-Bahn/Strallenbahn 0,9 1,1 2,2 1,6
S-Bahn/Nahverkehrszug 2,8 3,5 6,0 44
OV-Fernverkehr' 7,5 9,3 7,5 5,6
Summe 81,0 100,0 134,6° 100,0

' MiD 2002: Reisebus; Fernzug
KONTIV 89: Wege mit Bus oder Eisenbahn ab 50 km

2 darunter 4.4 Mrd. km von Personen unter 6 Jahre
1989: Personen ab 6 Jahre; 2002: Personen ab 0 Jahre

Mit Ausnahme des OV-Fernverkehrs und des Busses hat die Verkehrsleistung von 1989 auf
2002 bei allen Verkehrsbeteiligungsarten zum Teil erheblich zugenommen. Hierin dufBern sich
u.a. auch die bereits erwahnten Veranderungen bezlglich der siedlungsstrukturellen Gegeben-
heiten, wie z.B. das Sterben kleiner Laden in Dorfern und die Errichtung grof3er Einkaufszentren
vor den Toren der Stadte, der Wunsch der Menschen nach einer ,guten Wohnlage® im Grinen
oder die Ausweisung von getrennten Wohn- und Gewerbegebieten. Die damit verbundene
Ausweitung der zurlickzulegenden Entfernungen manifestiert sich sogar bei den zu Fuf3-
Wegen: War ein solcher Weg 1989 im Durchschnitt noch etwa 1,3 km lang, betrug die mittlere
Distanz 2002 bereits rund 1,5 km.

Eine deutliche Erhdhung der mittleren Wegelénge ist auch bei Busfahrten festzustellen, da trotz
eines starken Ruckgangs der Fahrtenzahl (siehe Tabelle 8) die Verkehrsleistung nur wenig (von
3,9 auf 3,7 Mrd. Personenkilometer) abgenommen hat. Neben den siedlungsstrukturellen As-
pekten spielen hier sicherlich auch systembezogene Veranderungen (z.B. Griindung von Ver-
kehrsverblnden) eine Rolle. Der Schienennahverkehr hat zwischen 1989 und 2002 sowohl ab-
solut als auch anteilmaRig zugelegt, wahrend die Verkehrsleistung im OV-Fernverkehr stagnier-
te. Dementsprechend wurden 2002 im OPNV wesentlich mehr Kilometer (11,9 Mrd.) zuriickge-
legt als im Fernverkehr, wahrend es 1989 noch jeweils etwa 7,5 Mrd. Personenkilometer waren.

Zum Abschluss der Analysen zur Verkehrsmittelwahl wird in Tabelle 10 noch der Modal Split
1989 und 2002 in der Untergliederung nach dem Pkw-Fuhrerscheinbesitz betrachtet:
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Tabelle 10: Modal Split (Verkehrsaufkommen) der Bevdlkerung in Baden-Wdarttemberg 1989
und 2002 gegliedert nach Pkw-FUhrerscheinbesitz

Art der Verkehrsbeteiligung mit Pkw-Fulhrerschein ohne Pkw-Fuhrerschein
1989 | 2002 1989 2002
Wege in %
zu FuB 26,2 20,3 57,7 44,6
Fahrrad 57 6,2 8,7 10,5
MIV-Fahrer 50,1 58,9 21 4,6
MIV-Mitfahrer 10,7 9,6 16,1 23,3
Linien-/Stadtbus 4.4 14 9,0 7,7
U-Bahn/Stralenbahn 1,0 1,8 4,3 5,8
S-Bahn/Nahverkehrszug 1,2 1,5 14 3,4
OV-Fernverkehr' 0,8 0,5 0,7 0,2
Summe 100,0 100,0 100,0 100,0

' MiD 2002: Reisebus; Fernzug
KONTIV 89: Wege mit Bus oder Eisenbahn ab 50 km

Personen ab 18 Jahre

Die Werte zeigen, dass sowohl bei den Flhrerscheinbesitzern als auch bei den ,captive riders®
Veranderungen zwischen 1989 und 2002 stattgefunden haben. Bei Personen mit Fiihrerschein
wurden Wege zu Ful durch Pkw-Fahrten ersetzt, was neben den gestiegenen Wegeléngen
auch mit der Zunahme der individuellen Pkw-Verfligbarkeit, insbesondere durch den Mehrfach-
besitz von Haushalten, zu tun hat. Beim OPNV sind hier insgesamt leichte Verluste zu ver-
zeichnen, wobei jedoch der Aufkommensanteil bei den schienengebundenen Nahverkehrsmit-
teln leicht ansteigend war.

Auch bei den Personen ohne Pkw-Fuhrerschein war der Anteil der zu Ful® zuriickgelegten We-
ge rucklaufig, wahrend 2002 anteilmaRig deutlich haufiger im MIV mitgefahren wird. Die stei-
gende Haushaltsmotorisierung schafft, wie bereits erwahnt, auch bessere Bedingungen fir das
Mitfahren im Auto. Trotz leichter Verluste beim Bus hat der Anteil der mit dem OPNV zuriickge-
legten Wege von 1989 auf 2002 zugenommen (von knapp 15 auf rund 17 %). Allerdings muss
man sich dartuber im Klaren sein, dass 2002 deutlich weniger Personen nicht Uber eine Pkw-
Fahrerlaubnis verflgten als noch 1989, da die Fuhrerscheinbesitzquote von 73 auf 88 % ge-
stiegen ist. Zwar wurden - bezogen auf Personen ab 18 Jahre - auch schon 1989 absolut mehr
OPNV-Wege von Fiihrerscheinbesitzern als von Personen ohne Fahrerlaubnis zurlickgelegt,
2002 hat sich dieser Vorsprung aber nochmals deutlich vergrof3ert.
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6 OV-Mobilitit in Stadt und Land

Far die Analyse der Mobilitdt nach verschiedenen siedlungsrdumlichen Gegebenheiten werden
die vom Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung (BBR) definierten ,siedlungsstrukturellen
Kreistypen“ verwendet. Dabei wird nach ,Kernstadten“ und sonstigen Kreisen bzw. Kreisregio-
nen unterschieden. Als Kernstddte werden kreisfreie Stadte mit mehr als 100 000 Einwohnern
ausgewiesen. Kreisfreie Stadte unterhalb dieser Grofle werden mit ihrem Umland zu Kreisregi-
onen zusammengefasst. Die Typisierung der Kreise und Kreisregionen erfolgt auf3erhalb der
Kernstadte nach der Bevdlkerungsdichte. Um auch den grofirdumigen Zusammenhang zu be-
ricksichtigen, wird dann weiter nach der Lage im siedlungsstrukturellen Regionstyp (Ballungs-
raum, verstadterter Raum, landlicher Raum) differenziert. Insgesamt ergeben sich somit 9
Kreistypen:

* Regionsgrundtyp 1: Agglomerationsraume
Kreistyp 1: Kernstadte
Kreisfreie Stédte tiber 100 000 Einwohner

* Kreistyp 2: Hochverdichtete Kreise
Kreise mit einer Dichte (iber 300 Einwohner/km?

* Kreistyp 3: Verdichtete Kreise
Kreise mit einer Dichte (iber 150 Einwohner/km?

* Kreistyp 4: Landliche Kreise
Kreise/ Kreisregionen mit einer Dichte unter 150 Einwohner/km?

* Regionsgrundtyp 2: Verstadterte Raume
Kreistyp 5: Kernstadte
Kreisfreie Stédte tiber 100 000 Einwohner

* Kreistyp 6: Verdichtete Kreise
Kreise/ Kreisregionen mit einer Dichte liber 150 Einwohner/km?

* Kreistyp 7: Landliche Kreise
Kreise/ Kreisregionen mit einer Dichte unter 150 Einwohner/km?

* Regionsgrundtyp 3: Landliche Raume
Kreistyp 8: Landliche Kreise hoherer Dichte
Kreise/ Kreisregionen mit einer Dichte liber 100 Einwohner/km?

* Kreistyp 9: Landliche Kreise geringerer Dichte
Kreise/ Kreisregionen mit einer Dichte unter 100 Einwohner/km?
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In Baden-Wirttemberg sind von diesen 9 Kreistypen nur 6 vorzufinden, die Typen 3, 8 und 9
kommen im Land nicht vor. Die beiden folgenden Tabellen zeigen den Modal Split (Ver-
kehrsaufkommen und -leistung) 2002 gegliedert nach diesen 6 Kreistypen:

Tabelle 11: Modal Split (Verkehrsaufkommen) in Baden-Wirttemberg 2002 gegliedert nach
Kreistyp des Wohnortes der Verkehrsteilnehmer

Art der Agglomerationsraume verstadterte Raume
Verkehrsbeteiligung Kern- hochverd. | landliche Kern- verdichtete | landliche
stadte Kreise Kreise stadte Kreise Kreise
Wege in %
zu Ful 29,8 25,1 26,6 26,0 22,8 22,6
Fahrrad 9,6 5,6 10,3 13,4 7,1 53
MIV-Fahrer 31,1 444 447 36,6 49,9 46,2
MIV-Mitfahrer 14,8 18,7 14,7 12,8 15,2 18,8
Linien-/Stadtbus 3,3 2,1 4,7 3,1
U-Bahn/StraRenbahn 9,3 1,1 3,0° 4,1 0,5 7,0'
S-Bahn/Nahverkehrszug 1,9 2,3 1,7 1,2
OV-Fernverkehr 0,4 0,7 0,8 0,7 0,2 0,2
Summe 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Personen ab 0 Jahre
' OPNV insgesamt; Zusammenfassung aufgrund kleiner Fallzahlen

In den nach Kreistyp gegliederten Ergebnissen zur Verkehrsmittelwahl manifestieren sich recht
deutlich die unterschiedlichen Angebotsqualitdten im o&ffentlichen Verkehr. So liegt bei den
Kernstadten der Anteil der von der dortigen Bevodlkerung mit motorisierten Individualverkehrs-
mitteln (als Fahrer) zurtickgelegten Wege mit 31 bzw. 37 % deutlich unter dem Landesdurch-
schnitt. Gleichzeitig finden sich dort die héchsten Anteile im OPNV. Bei den Bewohnern der
Kernstadte von Ballungsgebieten (Stuttgart, Mannheim, Karlsruhe, Heidelberg) entfallen fast
15 % aller Wege auf den o6ffentlichen Nahverkehr. Dort findet sich auch das anteilmafig héchs-
te Aufkommen bei U-Bahnen und Strallenbahnen. In den Kernstédten der verstadterten Rdume
(Freiburg, Heiloronn, Ulm, Pforzheim) betragt der Anteil der OPNV-Wege an allen Wegen
knapp 11 %. Ein mit 7 % erstaunlich hoher OPNV-Anteil findet sich in den landlichen Kreisen
verstadterter Rdume, zu denen z.B. die Landkreise Schwabisch Hall, Biberach oder Waldshut
gehoren.
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Tabelle 12: Modal Split (Verkehrsleistung) in Baden-Wirttemberg 2002 gegliedert nach
Kreistyp des Wohnortes der Verkehrsteilnehmer

Art der Agglomerationsraume verstadterte Raume
Verkehrsbeteiligung Kern- hochverd. | landliche Kern- verdichtete | landliche
stadte Kreise Kreise stadte Kreise Kreise
kmin %
zu FuBy 4,5 3,9 29 3,3 3,4 3,2
Fahrrad 3,2 1,9 2,1 4,0 3,2 3,6
MIV-Fahrer 50,0 54,2 55,1 46,2 64,5 54,0
MIV-Mitfahrer 21,0 24 1 18,0 17,3 19,6 23,4
Linien-/Stadtbus 2,3 14 5,4 2,3
U-Bahn/StraRenbahn 5,6 1,2 18,6' 1,9 0,6 14,4'
S-Bahn/Nahverkehrszug 4.3 6,6 7,5 29
OV-Fernverkehr 9,1 6,8 3,4 14,4 3,6 14
Summe 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Personen ab 0 Jahre
' OPNV insgesamt; Zusammenfassung aufgrund kleiner Fallzahlen

Im Hinblick auf die Verkehrsleistung findet sich der hochste OPNV-Anteil bei den Bewohnern
der Kernstadte verstadterter Rdume. Von der Bevolkerung der Kernstadte der Ballungsgebiete
wird der OPNV - wie eben gesehen - zwar anteilmaRig haufiger genutzt, aufgrund der besseren
und dichteren Infrastrukturausstattung sind jedoch dort die Wege tendenziell kiirzer, so dass
der OPNV-Anteil an der Verkehrsleistung mit 12,2 % kleiner ist als der Anteil am Aufkommen
(14,5 %; siehe Tabelle 11). Diese Unterschiede in der Infrastruktur und speziell im Gelegenhei-
tenangebot sind auch die Ursache dafir, dass bei den landlichen Kreisen der verstadterten
Raume der auf den OPNV entfallende Kilometeranteil (14,4 %) mehr als doppelt so hoch ist wie
der Wegeanteil (7 %): Ein unterdurchschnittliches Angebot an Arbeitsplatzen, Einkaufs- und
Freizeitgelegenheiten zieht in der Konsequenz langere Wege nach sich.

Dies wird auch nochmals in der folgenden Tabelle deutlich, in der speziell zum OPNV (Linien-/
Stadtbus; U-Bahn/ Straflenbahn; S-Bahn/ Nahverkehrszug) einige grundlegende Kennziffern in
der Untergliederung nach Kreistypen dargestellt sind. Zu erwéhnen ist noch, dass es in Baden-
Wirttemberg mit dem Neckar-Odenwald-Kreis nur einen Landkreis des Typs 4 (landliche Kreise
in Ballungsradumen) gibt. Insofern liegen in der Erhebung fur diesen Typ nur sehr geringe Fall-
zahlen vor, weshalb die Ergebnisse nicht weiter interpretiert werden sollten. Dies gilt insbeson-
dere fir die in Tabelle 13 dargestellten Kennzahlen zu den OPNV-Wegen.
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Tabelle 13: Kennziffern zur OPNV-Nachfrage in Baden-Wirttemberg 2002 gegliedert nach

Kreistyp des Wohnortes der Verkehrsteilnehmer

Kennziffer Agglomerationsrdume verstadterte Rdume
Kern- hochverd. | landliche Kern- verdichtete | landliche
stadte Kreise Kreise stadte Kreise Kreise
OPNV-Wege (Nah- und Regionalverkehr1)
Verkehrsaufkommen 239,0 218,7 (8,0) 68,9 262,9 63,7
(Wege) in Mio.
Verkehrsleistung in Mrd. 18 38 (0,5) 10 3.4 13
km b b b b k b
Verkehrsbeteiligungs- 101,3 151,7 (29.6) 53,1 169,7 68,4
dauer in Mio. Stunden
Wege pro Person und 0,50 0,19 (0,09) 0,36 0,16 0,21
Tag
km pro Person und Tag 3,8 3,3 (6,0) 5,1 2,1 4.3
Minuten pro Person und 12,6 7.8 (21,0) 16,8 6,0 13,2
Tag
km pro Weg 7,6 17,5 141 13,0 20,8
Minuten pro Weg 25,2 41,4 46,2 39,0 64,2

! Linienbus/ Stadtbus; U-Bahn/ Straenbahn; S-Bahn/Nahverkehrszug
Personen ab 0 Jahre

Die durchschnittlichen Wegeentfernungen bestatigen die obigen Interpretationen: Die langsten
OPNV-Wege finden sich mit durchschnittlich fast 21 km bei den Einwohnern der léndlichen
Kreise verstadterter Raume, wahrend die Wegelange bei den in den Kernstadten der Ballungs-
gebiete lebenden OPNV-Kunden am niedrigsten ist. In den Kernstadten wird der OPNV mit 0,5
bzw. 0,36 OPNV-Wegen pro Person und Tag am intensivsten genutzt. Das mit knapp 263 Mio.
OPNV-Wegen hochste Aufkommen entfallt auf verdichtete Kreise in verstadterten Raumen, was
hauptsachlich damit zu tun hat, dass dort mehr als 40 % der Einwohner Baden-Wirttembergs
leben.

Fiar die Unterschiede in der Mobilitdt zwischen den einzelnen siedlungsstrukturellen Typen
spielt das Angebot im 6ffentlichen Verkehr eine wesentliche Rolle. Anhand von Daten des Sta-
tistischen Landesamts lasst sich das Angebot im Schienen- und Liniennahverkehr (Fahrleistung
gemessen in Fahrzeugkilometern) auf der Ebene der einzelnen Stadt- und Landkreise be-
schreiben, wobei diese Daten allerdings gewisse Unscharfen aufgrund von Zuordnungsschwie-

rigkeiten aufweisen:
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Abbildung 2: Fahrleistungen im Schienen- und Liniennahverkehr in Baden-Wurttemberg 2006 gegliedert nach Kreis und Verkehrsmittel
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Mit 27,6 Mio. Fahrzeugkilometern pro Jahr liegt die Landeshauptstadt Stuttgart mit groRem Ab-
stand an erster Stelle bezlgliches des o6ffentlichen Nahverkehrsangebots. Dort wird auch die
héchste Zahl an StralRenbahnkilometern und - nach dem Landkreis Karlsruhe - die zweithdchste
Fahrleistung im Eisenbahnverkehr erbracht. Bei der Gesamtfahrleistung steht der Landkreis
Karlsruhe mit 20,9 Mio. Fahrzeugkilometern an zweiter Stelle gefolgt von den Landkreisen Ess-
lingen und Ludwigsburg mit jeweils knapp 17 Mio. Fzg-km. Somit gehdren drei der vier Land-
bzw. Stadtkreise mit dem gréRten Nahverkehrsangebot der Region Stuttgart an. Am Ende der
Rangliste steht der Stadtkreis Baden-Baden mit ca. 1,7 Mio. Fzg-km, die ganz tGberwiegend von
Bussen erbracht werden. In den Fahrzeugkilometern spiegeln sich natirlich die unterschiedli-
chen GroéRenverhaltnisse und Strukturmerkmale der Stadt- und Landkreise wider.

StraRenbahnverkehre gibt es in den Stadtkreisen Stuttgart, Karlsruhe, Mannheim, Freiburg und
Heidelberg. In geringerem Male verkehren StralRenbahnen auch in den Landkreisen Esslingen,
Ludwigsburg sowie im Rhein-Neckar- und Rems-Murr-Kreis. Uber alle Kreise hinweg entfallen
71 % der Fahrleistung auf den Bus, 21 % auf die Eisenbahn und 8 % auf die Stralkenbahn.
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7 Mit dem OV beruflich unterwegs

Wie weiter oben bereits berichtet, wurden 2002 in Baden-Wirttemberg rund 2 Mrd. berufliche
Wege zurlickgelegt. Somit geht etwa jeder sechste Weg auf das Konto der Mobilitat vom bzw.
zum Arbeitsplatz. 1989 war es noch jeder vierte Weg, dartber hinaus war damals das absolute
Aufkommen an Arbeitswegen hoher als in 2002 (vgl. Tabelle 4). Eine mdgliche Erklarung hierfur
ist, dass 1989 aufgrund der damals im Durchschnitt geringeren Entfernungen in der Mittags-
pause viel haufiger die eigene Wohnung aufgesucht wurde als dies 13 Jahre spater der Fall

war.

In der Tat hat die mittlere Distanz bei Arbeitswegen zwischen 1989 und 2002 um die Halfte zu-
genommen und zwar von 8,9 auf 13,4 km zugenommen, wobei der Wert fir 2002 aber immer
noch unter dem bundesweiten Durchschnitt von 15,1 km liegt. Als wesentliche Ursache fir die
Entfernungszunahme kann die schon seit langerem anhaltende Stadt-Umland-Wanderung der
Bevdlkerung angesehen werden. Steigende Mietkosten und Grundstickspreise in den Bal-
lungszentren sowie eine verbesserte Verkehrsinfrastruktur in Verbindung mit der gestiegenen
Motorisierung fuhren dazu, dass Menschen den Ballungszentren den Ruicken kehren. Die
Stadt-Umland-Wanderung der Erwerbstatigen ist jedoch nur die eine Seite der Medaille. Min-
dest ebenso bedeutsam fiir die Entwicklung der Pendlerstrome ist die Verlagerung von Betrie-
ben aus den Ballungszentren in die Peripherie und die Ansiedlung von Dienstleistungsunter-
nehmen auf der ,griinen Wiese“. Diese Prozesse bedingen und verstarken sich wechselseitig:
Einerseits rufen solche siedlungsstrukturellen Veranderungen steigende Entfernungen im Be-
rufsverkehr hervor, die aufgrund einer oft schlechteren Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln in der Konsequenz zur verstarkten Anschaffung und Nutzung des Pkw fuhren. An-
dererseits gilt aber, dass ein hoher Motorisierungsgrad erst die Voraussetzungen fir solcher-
malfen veranderte Standortverteilungen schafft, indem man z.B. einen weiter vom Arbeitsplatz
entfernten Wohnstandort wahlen kann, ohne Rucksicht darauf nehmen zu mussen, ob dieser
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen ist.

Solche Strukturveranderungen spiegeln sich auch in der Pendlerstatistik des Statistischen Lan-
desamts wider: Pendelten im Jahr 1987 etwa 42 % der Erwerbstatigen Uber die Grenze ihrer
Wohngemeinde zum Arbeitsplatz, belief sich dieser Anteil 2005 auf 55 %, was einem Zuwachs
um fast ein Drittel entspricht.

Speziell bei den mit dem OPNV zuriickgelegten Arbeitswegen hat sich die mittlere Wegelange
zwischen 1989 und 2002 sogar mehr als verdoppelt (von 8,6 auf 19,9 km), wohingegen die da-
bei verbrauchte Zeit nur um etwa ein Viertel - von 29 auf 37 Minuten - angestiegen ist. Das be-
deutet, dass 2002 eine deutlich héhere Durchschnittsgeschwindigkeit bei mit dem OPNV zu-
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rickgelegten Arbeitswegen erzielt wurde als 1989. Neben Angebotsverbesserungen im 6ffentli-
chen Nahverkehr hat dies sicherlich auch damit zu tun, dass im Zuge der enorm gestiegenen
Haushaltsmotorisierung Personen mit Pkw-Verfugbarkeit nur dann 6ffentliche Verkehrsmittel fur
den Weg zur Arbeit benutzen, wenn diese eine wirklich attraktive (vor allem: schnelle) Alternati-

ve zum eigenen Auto darstellen.

Uber alle Verkehrsmittel hinweg ist die mittlere Wegedauer bei Arbeitswegen zwischen 1989
und 2002 trotz einer Zunahme der Distanz praktisch unverandert geblieben (1989: 21,8 Min.;
2002: 21,6 Min.). Damit ist also auch generell die Durchschnittsgeschwindigkeit bei Wegen zur
Arbeit angestiegen, was mit Veranderungen bei der Verkehrsmittelwahl zu tun hat:

Tabelle 14: Verkehrsaufkommen bei Arbeitswegen der Bevdlkerung in Baden-Wirttemberg
1989 und 2002 gegliedert nach Art der Verkehrsbeteiligung

Art der Verkehrsbeteiligung 1989 2002

Mio. in % Mio. in %

Arbeitswege Arbeitswege

zu FuBy 3714 15,7 209,1 10,1
Fahrrad 158,0 6,7 158,6 7,6
MIV-Fahrer 1.316,0 55,7 1.411,0 67,9
MIV-Mitfahrer 159,6 6,8 104,8 5,0
Linien-/Stadtbus 229,1 9,7 41,2 2,0
U-Bahn/Stralenbahn 46,3 20 53,2 2,6
S-Bahn/Nahverkehrszug 52,4 2,2 92,9 4.5
OV-Fernverkehr' 28,2 1,2 8,4 0,4
Summe 2.361,0 100,0 2.079,2 100,0

' MiD 2002: Reisebus; Fernzug
KONTIV 89: Wege mit Bus oder Eisenbahn ab 50 km

Obwohl die Zahl der Arbeitswege insgesamt zwischen 1989 und 2002 rucklaufig war, ist bei der
Zahl der Wege, die als Fahrer eines motorisierten Individualverkehrsmittels zurlckgelegt wer-
den, ein betrachtlicher Anstieg zu verzeichnen. Die Ursachen wurden bereits mehrfach ange-
sprochen. Starke Verluste zeigen sich hingegen bei den Verkehrsbeteiligungsarten zu Ful® und
insbesondere Linien-/ Stadtbus, wahrend bei den schienengebundenen o&ffentlichen Nahver-

kehrsmitteln sowohl prozentual als auch absolut Zugewinne zu konstatieren sind.
Auf der Basis des Mikrozensus’ 2004 kommt das Statistische Landesamt Baden-Wirttemberg

zu dem Ergebnis, dass rund 69 % der Erwerbstatigen auf dem Weg zur Arbeit motorisierte Indi-
vidualverkehrsmittel (MIV) benutzen; knapp 19 % gehen zu Ful® oder fahren mit dem Rad, und
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etwa 12 % benutzen &ffentliche Verkehrsmittel*. Beriicksichtigt man, dass es sich hier um Per-
sonen und nicht um Wege handelt, stimmen diese Resultate recht gut mit den MiD-Ergebnissen

Uberein.

Hier bestehen natirlich groRe Unterschiede zwischen Personen, die in ihrer Wohngemeinde arbei-
ten (MIV: 50 %; zu FuR/ Rad: 39 %; OV: 11 %) und Pendlern, die auf dem Weg zur Arbeit die
Grenzen ihrer Wohngemeinde Uberschreiten (MIV: 85 %; zu Ful/ Rad: 2 %; OV: 13 %).
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8 Mit dem OV in die Freizeit und zum Einkaufen

Sowohl 1989 als auch 2002 entfiel etwa ein Drittel des gesamten Verkehrsaufkommens auf den
Freizeitverkehr und knapp 30 % auf den Fahrtzweck Einkauf/ private Erledigung (siehe
Tabelle 4; Anm.: In den Daten fur 2002 lassen sich die Zwecke Einkauf und private Erledigung
trennen, wobei fur Einkaufe etwa 18 % und flr private Erledigungen rund 11 % aller Wege auf-
gewendet werden). Bei der Verkehrsleistung zeigt sich - ohne die Ergebnisse im Einzelnen dar-
stellen zu wollen - eine etwas ungleichere Verteilung: Hier hat der Freizeitverkehr einen Anteil
von 44 % (1989) bzw. 40 % (2002), wahrend zum Einkaufen (inkl. private Erledigungen) etwa
13 % (1989) bzw. 17 % (2002) aller Kilometer zurtickgelegt werden. Etwas anders stellt sich die
Situation im OPNV dar, wie Tabelle 15 zeigt:

Tabelle 15: Kennziffern zur OPNV-Nachfrage im Einkaufs- und Freizeitverkehr in Baden-
Wirttemberg 1989 und 2002

Kennziffer 1989 2002
Einkauf/ priv. Freizeit Einkauf private Freizeit
Erledigung Erledigung
OPNV-Wege (Nah- und Regionalverkehr)
Verkehrsaufkommen 193,7 157,5 95,3 85,3 172,9
(Wege) in Mio.
Anteil am OPNV—\(er— 211 17,2 11,1 9,9 20,1
kehrsaufkommen in %
Verkehrsleistung 1.0 15 07 07 27
in Mrd. km ’ ’ ’ ' '
Anteil an OPNV- 13,8 20,3 6,1 5,8 23,0
Verkehrsleistung in %
km pro Weg 54 10,1 7,6 8,0 15,8
Minuten pro Weg 21,4 39,8 21,0 29,4 40,8

1989: Personen ab 6 Jahre; 2002: Personen ab 0 Jahre

In beiden betrachteten Jahren entfallen nur um die 20 % des OPNV-Verkehrsaufkommens auf
die Zwecke Freizeit bzw. Einkauf/ private Erledigung. Auch bei der Verkehrsleistung wird nur
etwa ein Funftel aller OPNV-Kilometer auf Freizeitwegen erbracht, wenngleich sich die absolute
Zahl der Personenkilometer von 1989 auf 2002 fast verdoppelt hat (von 1,5 auf 2,7 Mrd. km).
D.h., im Vergleich zum Gesamtverkehr sind bei OPNV-Wegen die Zwecke Einkauf und vor al-
lem Freizeit unterreprasentiert, wobei dies nicht nur fir 2002, sondern fast in gleichem Male
auch fur 1989 gilt. Gerade bei diesen Tatigkeiten treten die systembedingten Nachteile des OV
insbesondere gegenuber dem Auto hervor: Schwierigkeiten beim Transport von Gepack oder
schweren Gegenstanden, wenig Fahrtmdglichkeiten bei abendlichen Freizeitaktivitaten oder
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geringere Flexibilitdt bei Unternehmungen am Wochenende sind nur einige Beispiele. Gerade
Wochenendausflige werden haufig gemeinsam mit anderen Personen durchgeflihrt, so dass
hier oft die Meinung vorherrscht, solche Fahrten mit dem Pkw kostengiinstiger abwickeln zu
konnen.

Tabelle 15 lasst sich dariiber hinaus entnehmen, dass im OPNV - wie im Ubrigen auch im Ge-
samtverkehr - Freizeitwege im Mittel deutlich 1anger sind als Einkaufswege. Bei beiden Zwe-
cken hat die durchschnittliche Distanz zwischen 1989 und 2002 deutlich zugenommen, wah-
rend der Anstieg bei der Wegedauer geringer ausgepragt war. D.h., auch im Einkaufs- und
Freizeitverkehr konnte die OPNV-Durchschnittsgeschwindigkeit gesteigert werden, was auch
mit Veranderungen bei der Verkehrsmittelwahl zu tun hat, wie Tabelle 16 zeigt (hier werden die
Zwecke Einkauf und private Erledigung wieder zusammengefasst):

Tabelle 16: Modal Split (Verkehrsaufkommen) bei Einkaufs- und Freizeitwegen der
Bevdlkerung in Baden-Wurttemberg 1989 und 2002

Art der Verkehrsbeteiligung Einkauf/ priv. Erledigung Freizeit

1989 | 2002 1989 2002

Wege in %

zu FuB 49,7 25,6 36,7 31,3
Fahrrad 6,8 6,6 8,9 8,7
MIV-Fahrer 26,5 46,6 27,8 34,1
MIV-Mitfahrer 9,1 16,4 20,8 214
Linien-/Stadtbus 5,8 1,9 2,0 1,5
U-Bahn/Stralenbahn 1,4 23 1,8 1,6
S-Bahn/Nahverkehrszug 0,6 0,5 1,2 1,0
OV-Fernverkehr' 0,1 0 0,8 0,4
Summe 100,0 100,0 100,0 100,0

' MiD 2002: Reisebus; Fernzug
KONTIV 89: Wege mit Bus oder Eisenbahn ab 50 km

1989: Personen ab 6 Jahre; 2002: Personen ab 0 Jahre

Die Aufkommensanteile der zum OPNV gehérenden Verkehrsmittel machen deutlich, dass
beim Bus die deutlichsten Verluste zu verzeichnen sind, wahrend die schienengebundenen
Verkehrsmittel weniger stark verloren haben bzw. in einem Fall den Aufkommensanteil von
1989 auf 2002 sogar steigern konnten. Diese Verschiebungen durften fur die erwahnte Ge-
schwindigkeitserhéhung im OPNV mit verantwortlich sein.
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Was die anderen Verkehrsmittel anbelangt, so findet sich insbesondere im Einkaufsverkehr das
bereits bekannte Phdnomen, dass zu Ful} zurlckgelegte Wege durch Pkw-Fahrten (sowohl als
Fahrer wie auch als Mitfahrer) ersetzt worden sind. Generell haben zwischen 1989 und 2002 im
Einkaufsverkehr sehr viel starkere Veranderungen bezuglich der Verkehrsmittelwahl stattgefun-
den als im Freizeitverkehr.
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9 So urteilen die OV-Kunden

Im Rahmen des BMBF-Leitprojekts Mobilist (Mobilitat im Ballungsraum Stuttgart) wurde neben
vielen weiteren Erhebungen eine Akzeptanzuntersuchung zu einem OV-Anschlussinformations-
system durchgeflhrt. Hierfur wurden im September 2002 1.010 Personen ab 15 Jahre in der
Region Stuttgart telefonisch befragt. Neben Fragen zur Akzeptanz eines solchen Systems wur-
den auch einige allgemeine Angaben zur OV-Nutzung und zur Beurteilung des OV-
Informationsangebots in der Region Stuttgart erhoben, die im Folgenden zusammenfassend
dargestellt sind.

OV-Nutzung in der Region Stuttgart

Nach den Ergebnissen dieser Befragung sind knapp 30 % der Befragten in der Region Stuttgart
mindestens einmal pro Woche mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs. Ebenfalls etwa 30 %
nutzen den OV weniger als einmal pro Jahr oder (iberhaupt nicht. Dabei bestehen jedoch relativ
grol3e - und statistisch hoch signifikante - Unterschiede nach Landkreis, wie die folgende Tabel-
le zeigt:

Tabelle 17: OV-Nutzungshaufigkeit gegliedert nach Landkreis (aus Mobilist-Befragung)

Ov- Landkreis Insgesamt
E;t?’urllz?t_ Stuttgart Boblingen | Esslingen | Géppingen | Ludwigsbg. ‘ Rems-Murr

urtl |

g - Personen in % -

7 Tage pro 13,4 10,6 5,1 1,5 5,9 3,5 7.4
Woche
4-6 Tage 16,3 8,0 11,2 8,5 6,8 10,1 10,7
pro Woche
1-3 Tage 20,0 4,8 9,6 6,5 10,7 10,6 11,4
pro Woche
1-3 Tage 17,2 15,6 15,9 12,4 14,9 21,4 16,5
pro Monat
mehrmals 14,5 19,9 15,0 13,9 18,6 18,4 16,7
pro Jahr
einmal pro 42 8,6 7.8 12,1 6,7 7,3 7,2
Jahr
weniger als
einmal pro 14,4 32,5 35,5 45,1 36,4 28,7 30,2
Jahr/ nie
Summe 100 100 100 100 100 100 100

Chi*=102,1 p<0,0001
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Etwa die Halfte der Befragten aus Stuttgart nutzt einmal pro Woche oder haufiger 6ffentliche
Verkehrsmittel, wahrend dieser Wert in Géppingen nur bei 16,5 % liegt. In diesen Zahlen kom-
men sehr deutlich die Unterschiede im jeweiligen Angebot zum Ausdruck.

Diejenigen Befragten, die mindestens einmal pro Jahr 6ffentliche Verkehrsmittel in der Region
benutzen, sollten noch Angaben zum hauptsachlichen Fahrtzweck und zum Zeitkartenbesitz
machen. 37 % dieser Personen benutzen den OV hauptsachlich fir Fahrten in der Freizeit bzw.
zu Besuchen und 35 % flr Einkaufe. Arbeit als Hauptnutzungszweck wurde nur von 18 % der
Befragten angegeben. 28 % dieser zumindest gelegentlichen OV-Nutzer sind im Besitz einer
Zeitkarte (Monats-, Jahreskarte) fur den offentlichen Nahverkehr in der Region Stuttgart.

Alle Personen in der Stichprobe wurden schlief3lich noch gebeten, ein Urteil Uber ihre personli-
chen Nutzungsmdglichkeiten von Bus, Bahn, Stadt-(Stral’en-)bahn und S-Bahn abzugeben
(Skala: sehr gut / gut / eher schlecht / sehr schlecht / nicht vorhanden). Dabei schneidet erwar-
tungsgemaf der Bus am besten ab: 63 % schatzen die Méglichkeit, den Bus zu benutzen, als
sehr gut oder gut ein. Danach folgt die S-Bahn (53,5 %), die Eisenbahn (51,5 %) und die Stadt-
/StralRenbahn (43 %). Auch hierin spiegelt sich die unterschiedliche Verfugbarkeit dieser Ver-
kehrsmittel in der Region wider.

Beurteilung von OV-Informationen

Im Rahmen der Befragung wurde auch die Beurteilung des bestehenden Informationsangebo-
tes durch Kunden und Nicht-Kunden in ausgewahlten Bereichen untersucht. Hierfir wurde zum
einen die ganz allgemeine Bewertung der Méglichkeiten, sich in der Region Stuttgart Uber 6f-
fentliche Verkehrsmittel zu informieren, in Form von Schulnoten erhoben. Fast 60 % der befrag-
ten Personen schatzen dabei die Informationsmoglichkeiten als gut (46,7 %) oder sehr gut
(11,9 %) ein. Zum anderen wurden einzelne Statements zu informationsbezogenen Aspekten
vorgelegt, die auf einer funfstufigen Skala (trifft nicht zu (1) bis trifft voll und ganz zu (5)) zu be-

antworten waren. Die Formulierungen der insgesamt 4 Statements lauten:

Statement 1: In den Fahrzeugen wird man durch verstédndliche Durchsagen oder gut lesbare Anzeigen

auf den jeweils ndchsten Halt hingewiesen.

Statement 2: Beim Warten auf éffentliche Verkehrsmittel wird man ausreichend liber Wartezeiten und

eventuelle Verspétungen informiert.
Statement 3: In den Fahrzeugen kann man sich gut (ber den Linienverlauf informieren.

Statement 4: Die Fahrpldne sind schwer versténdlich.
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Die folgende Tabelle zeigt fir jedes Statement die Zustimmungsquote (Auspragungen 4 und 5)
in der Untergliederung nach Kreis:

Tabelle 18: Zustimmung zu informationsbezogenen Statements gegliedert nach Landkreis
(aus Mobilist-Befragung)

Landkreis Insgesamt
Stuttgart Boblingen ‘ Esslingen | Goppingen | Ludwigsbg. | Rems-Murr
- Anteil Personen mit Auspragung 4 oder 5 in % -
ftateme”t 68,6 65,9 58,4 56,7 58,5 59,1 62,1
itatement 50,5 53,7 42,1 42,4 40,6 48,1 46,6
gtatement 75.4 63,8 64,0 62,9 64,3 66,0 67,3
jtatement 223 16,9 26,8 37,8 24,9 15,5 23,2

Etwa zwei Drittel der Personen stimmen der Aussage (3) zu, dass man sich in den Fahrzeugen
gut Uber den Linienverlauf informieren kann. Etwas weniger, aber immer noch rund 62 % stim-
men zu, wenn es darum geht, in Fahrzeugen durch Anzeigen oder Durchsagen auf den nachs-
ten Halt hingewiesen zu werden (Aussage 1). Bei beiden Statements findet sich die héchste
Zustimmungsquote bei den Befragten aus Stuttgart, wahrend diese in G6ppingen am niedrigs-
ten ausfallt. Insgesamt doch deutlich geringer fallt die Zustimmung beim Statement (2) aus (In-
formation Uber Wartezeiten und Verspatungen beim Warten auf offentliche Verkehrsmittel). Im
Gegensatz zu den anderen drei Statements sind hier die Unterschiede zwischen den Kreisen
nicht signifikant (Chi*-Test; Niveau 5 %). Letztlich ist noch knapp ein Viertel der Befragten der
Ansicht, dass die Fahrplane schwer verstandlich sind (Aussage 4). Auch hier findet sich wieder
im Landkreis Gdppingen die schlechteste Bewertung, d.h. in diesem Fall die hochste Zustim-

mung.

Mittels einer multivariaten Analyse (multiple Regression) wurden noch die Zusammenhange
zwischen diesen vier Statements und der globalen Einschatzung zu den Informationsmdglich-
keiten im OV untersucht. Dabei stellte sich heraus, dass nur Statement 4 (Verstandlichkeit der
Fahrplane) einen signifikanten Einfluss auf die allgemeine Bewertung austbt: Fir je schwerer
verstandlich man die Fahrplane halt, desto schlechter ist die Note bei der allgemeinen Beurtei-
lung des Informationsangebots. Dies unterstreicht die Wichtigkeit kundenfreundlich gestalteter
Fahrplane fiir die Zufriedenheit mit dem OV.
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Umsteigehéufigkeit

Die Personen, die wenigstens einmal pro Jahr 6ffentliche Verkehrsmittel benutzen, wurden ge-
fragt, wie haufig es bei ihnen generell vorkommt, dass bei OV-Fahrten in der Region umgestie-
gen werden muss. Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse in der Untergliederung nach dem
von den Befragten genannten hauptséchlichen Fahrtzweck bei OV-Wegen:

Tabelle 19: Allgemeine Umsteigehaufigkeit gegliedert nach OV-Hauptnutzungszweck (aus
Mobilist-Befragung)

Umsteige- OV-Hauptnutzungszweck Insgesamt
haufigkeit Arbeit Ausbildung | geschaftlich Einkauf/ Freizeit/
allgemein Besorgung Besuche

- Personen in % -

(so gut wie) 37,2 26,8 37,1 49,0 432 42,9
nie

gelegentlich 32,8 24 .4 19,7 30,9 31,5 30,6
(fast) immer 30,1 48,8 43,2 20,1 25,3 26,5
Summe 100 100 100 100 100 100

Basis: Personen, die mindestens einmal pro Jahr 6ff. Verkehrsmittel in der Region Stuttgart nutzen
Chi*=23,2 p=0,003

Insgesamt haben rund 30 % der Befragten angegeben, gelegentlich umsteigen zu mussen, bei
etwa einem Viertel ist dies immer oder fast immer der Fall. Uberdurchschnittlich hohe Anteile
finden sich bei denjenigen, die den OV hauptséachlich fiir Routinefahrten (Arbeit und insbeson-
dere Ausbildung sowie geschéftlich) nutzen. Allerdings haben nur insgesamt etwa 10 % der
Befragten einen der beiden letztgenannten Zwecke als ihren hauptséchlichen OV-Fahrtzweck
angegeben.

Die hdhere Umsteigehaufigkeit bei Personen, die den OV hauptséachlich fir Routinefahrten nut-
zen, manifestiert sich auch bei der Betrachtung nach der OV-Nutzungshaufigkeit. Der héchste
Wert in der Kategorie ,(fast) immer umsteigen® findet sich mit knapp 39 % bei denjenigen, die
offentliche Verkehrsmittel an 4-6 Tagen nutzen, also den klassischen Werktagspendlern. Si-
cherlich hat dies auch damit zu tun, dass Wenignutzer vielfach (iberhaupt nur dann den OV in

Betracht ziehen, wenn nicht umgestiegen werden muss.
Da das geplante Anschlussinformationssystem schwerpunktméaRig auch auf den Ubergang von

der S-Bahn auf den Bus gerichtet war, wurde die Haufigkeit dieser Umsteigebeziehung noch-
mals gesondert untersucht:
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Tabelle 20: Umsteigehaufigkeit von der S-Bahn in den Bus gegliedert nach OV-
Nutzungshaufigkeit (aus Mobilist-Befragung)
Umsteige- OV-Nutzungshaufigkeit Insgesamt
ga;ﬂaken 7 Tagepro | 4-6Tage | 1-3Tage | 1-3Tage | mehrmals | einmal pro
B;JSa n- Woche pro Woche | pro Woche | pro Monat pro Jahr Jahr
- Personen in % -
(sogutwie) | 474 58,9 49,3 69,3 57,0 65,2 58,8
nie
lﬂ?er']ege”t' 38,3 19,5 27,9 17,9 25,1 27,8 24,7
ic
(fast) 13,9 21,7 22,8 12,9 17,9 6.9 16,5
immer
Summe 100 100 100 100 100 100 100

Basis: Personen, die mindestens einmal pro Jahr 6ff. Verkehrsmittel in der Region Stuttgart nutzen
Chi*=27,9 p=0,002

Die Werte zeigen, dass Uber 40 % der OV-Nutzer gelegentlich oder (fast) immer von der S-
Bahn in den Bus umsteigen. Die in der Tabelle dargestellten Ergebnisse bestéatigen den bei der
allgemeinen Umsteigehaufigkeit festgestellten Befund, dass insbesondere die Vielnutzer des
OV haufig umsteigen.

Informationen zum Thema Anschlisse ergeben sich aus den Antworten zu zwei auf finfstufigen
Skalen (trifft nicht zu bis trifft voll und ganz zu) abgefragten Statements (,In der Regel kann man
sich darauf verlassen, dass die Fahrzeuge punktlich sind“ und ,Beim Umsteigen erreicht man in
der Regel die nachfolgende Bahn oder den nachfolgenden Bus*). Fasst man die zwei obersten
Kategorien zusammen und interpretiert den resultierenden Prozentwert als Zustimmungsquote,
so sind zwar 68 % der Befragten der Meinung, dass die Fahrzeuge pinktlich sind, jedoch nur
52 % stimmen der Aussage zu, dass die Anschlisse beim Umsteigen in aller Regel funktionie-
ren. Dies ist insofern kein Widerspruch, als Plnktlichkeit in den allermeisten Fallen auf die Ab-
fahrtszeit bezogen wird. Es scheint daher - zumindest in der Wahrnehmung der Befragten - so
zu sein, dass der Punktlichkeit der Vorrang gegenuber der Anschlusssicherung eingeraumt
wird. Erwahnt sei noch, dass die Befragten aus Stuttgart mit etwa 41 % die geringste Zustim-
mungsquote bei der Aussage ,Beim Umsteigen erreicht man in der Regel die nachfolgende
Bahn oder den nachfolgenden Bus“ aufweisen. Allerdings ist der Zusammenhang mit dem
Merkmal ,Landkreis® nicht, bzw. nur zum Niveau 10 % signifikant.
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10 Busse und Bahnen sind sicher
Unfélle und Unfallbeteiligte

Laut amtlicher StralRenverkehrsunfallstatistik wurden im Jahr 2006 in Baden-Wirttemberg ins-
gesamt 234.373 StraRenverkehrsunfélle polizeilich registriert®. Bei rund 40.000 dieser Unfalle
wurde mindestens eine Person verletzt oder getotet (Unfalle mit Personenschaden). Die Zahl
der an diesen Unfallen mit Personenschaden beteiligten Fahrzeugflhrer belauft sich auf 73.784
(insgesamt: 78.116 Beteiligte an Unféllen mit Personenschaden). Unter den beteiligten Fahr-
zeugdfuhrern liegt der Anteil von Fahrern 6ffentlicher Verkehrsmittel bei lediglich ca. 1 %. Im Ein-
zelnen waren dies 568 Fahrer von Kraft-/ Oberleitungsomnibussen und 239 Fahrer von Schie-
nenverkehrsmitteln (StraRenbahn: 217; Eisenbahn: 22). Das Unfallbeteiligungsrisiko im &ffentli-
chen Verkehr kann somit als vergleichsweise sehr niedrig eingeschatzt werden, wobei das
Merkmal Unfallbeteiligung nichts tber die Unfallverursachung oder die -folgen (unverletzt, ver-
letzt, getdtet) aussagt.

Verungliickte

Bei diesen Unfallen kamen insgesamt 53.734 Personen zu Schaden, darunter 43.111 Leicht-
und 9.942 Schwerverletzte. 681 Personen wurden im Jahr 2006 bei StralRenverkehrsunfallen in
Baden-Wadrttemberg getdtet. 29.773 Personen verunglickten als Fuhrer eines Kraftfahrzeugs,
worunter sich gerade einmal 43 Buslenker (0,1 %) befinden (davon 7 schwer und 36 leicht ver-
letzt). DarUber hinaus weist die Statistik noch 26 verungliickte StralRenbahnfahrer aus (2
Schwer- und 24 Leichtverletzte).

Da in der amtlichen Statistik bei den verunglickten Fahrzeugflhrern die Eisenbahn mit anderen
Verkehrsmitteln (bespannte Fuhrwerke sowie sonstige und unbekannte Fahrzeuge) zusam-
mengefasst wird, |18sst sich hierzu keine eindeutige Aussage treffen. In der Summe waren es
hier 50 Leichtverletzte und 31 Schwerverletzte; 4 Personen wurden als Fuhrer eines dieser ge-
nannten Fahrzeuge getotet.

Als Mitfahrer in einem Kraftfahrzeug kamen 11.299 Personen zu Schaden, davon 452 (4 %) als
Fahrgast in einem Bus, wobei hier 2 Fahrgaste getdtet wurden (schwer verletzt: 25; leicht ver-
letzt: 425). In Stralenbahnen weist die Statistik 10 schwer und 90 leicht verletzte Fahrgaste
aus, bei Eisenbahnen - und sonstigen Verkehrsmitteln - sind es 5 Schwer- und 25 Leichtverletz-

° Alle Angaben in diesem Abschnitt stammen vom Statistischen Landesamt Baden-Wurttemberg.
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te. Insgesamt sind somit von den 681 Unfallopfern im Stralenverkehr lediglich zwei als Fahr-
gast in einem o6ffentlichen Verkehrsmittel ums Leben gekommen.

In diesen Ergebnissen deutet sich an, dass man mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in Baden-
Wirttemberg sehr sicher unterwegs ist. Fir eine Einschatzung des tatsachlichen Unfall- bzw.
Verletzungsrisikos ist es jedoch erforderlich, die Unfalldaten auf eine geeignete Expositionsgro-
Re zu beziehen, wobei sich hier die Verkehrsleistung anbietet. Bei einer Gesamtverkehrsleis-
tung von 134,6 Mrd. Kilometern (Jahr 2002; vgl. Tabelle 9) und 53.734 Verungluckten ergibt
sich insgesamt ein Verletzungsrisiko von rund 0,4 Verunglickten pro 1 Mio. Kilometer. Die Ver-
kehrsleistung im OV (inkl. Fernverkehr) betragt 19,4 Mrd. km, womit sich bei 582 verungliickten
Fahrgasten ein Verletzungsrisiko von etwa 0,03 Verungllickten/ 1 Mio. km errechnet. Das ver-
kehrsleistungsbezogene Risiko, bei einer Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln infolge eines
StraBenverkehrsunfalls verletzt oder getdtet zu werden, betragt also weniger als ein Zehntel
des Insgesamt-Risikos.
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11 Wirtschaftliche Bedeutung des OV in Baden-Wiirttemberg

Betrachtet man den 6ffentlichen Verkehr unter 6konomischen Gesichtspunkten, so sind hiermit
Themen wie Anzahl Unternehmen und Beschéftigte, Umsatzerlése/ Einnahmen oder Fahrzeug-
bestand® angesprochen. Zu den Unternehmen im Bereich OV und den dort Beschéftigten wurde
im Jahr 2004 erstmalig eine Totalerhebung durchgefihrt. Dabei wurden alle Unternehmen mit
Sitz in Baden-Wurttemberg befragt, wobei zum ersten Mal auch Eisenbahnunternehmen in die
Statistik mit einbezogen wurden. Die Beschaftigten- und Bestandszahlen werden seitdem nur
noch alle 5 Jahre erhoben, also das nachste Mal wieder im Jahr 2009.

Ende 2004 gab es 710 Personenverkehrsunternehmen, die ihren Unternehmenssitz in Baden-
Wirttemberg hatten. In diesen Unternehmen waren 18.977 Personen beschaftigt (davon 12.250
im Fahrdienst) und es wurden 9.408 Fahrzeuge eingesetzt. Die mittlere UnternehmensgréfRe
liegt bei 27 Beschéftigten, die mittlere FuhrparkgréRe bei 13 Fahrzeugen. Fast 94 % der Unter-
nehmen sind in privater Hand, bei lediglich 44 Firmen handelt es sich um 6&ffentliche oder ge-
meinwirtschaftliche Unternehmen. Allerdings entfallen rund 60 % der Beschéftigten (11.452)
und knapp 46 % des Fahrzeugbestands (4.306) auf die 44 &ffentlichen bzw. gemeinwirtschaftli-
chen Unternehmen. Daran lasst sich erkennen, dass die Unternehmensstruktur im OV-Sektor
stark von kleinen und mittelstandischen Unternehmen gepragt ist. In Tabelle 21 sind die ent-
sprechenden Angaben fur alle Unternehmen in der Untergliederung nach Sparten dargestellt:

Tabelle 21: Anzahl Unternehmen, Beschéftigte und Fahrzeuge im OV in Baden-Wirttemberg
am 31.12.2004 gegliedert nach Sparte

Sparte Anzahl Unternehmen Anzahl Beschaftigte Fahrzeugbestand
im Fahrdienst

Eisenbahnverkehr 13 1.000 862

Strallenbahn 7 1.362 773

Omnibus 697 9.888 7.773

Summe 717" 12.250 9.408

Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg
! Unternehmen mit Sitz in Baden-Wdrttemberg; Mehrfachangaben

Daten zur Fahrzeugproduktion im Bereich Busse und Schienenfahrzeuge kénnen vom Statisti-
schen Landesamt aus datenschutzrechtlichen Grinden (zu geringe Anzahl Berichtspflichtiger in
Baden-Wirttemberg) nicht zur Verfligung gestellt werden.
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Etwa 97 % aller Unternehmen sind Omnibusbetriebe, wobei es hier zu Mehrfachzdhlungen
kommt, weil einige Unternehmen (wie z.B. die Stuttgarter StralRenbahnen AG) sowohl StralRen-
bahn- als auch Omnibusverkehre anbieten. Knapp 81 % der Beschaftigten im Fahrdienst und
rund 83 % der Fahrzeuge entfallen auf die Sparte Omnibusverkehr. Die fir Ende 2004 ausge-
wiesene Zahl an Straflenbahnverkehrsunternehmen durfte sich in der Zwischenzeit verringert
haben, da die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH (RNV) seit 1. Marz 2005 als Tochterunternehmen
der HSB, VBL, RHB, MVV Verkehr und MVV OEG unter anderem deren Stadt- und Stral3en-
bahnlinien betreibt.

Was die von den Personenverkehrsunternehmen erzielten Einnahmen anbelangt, so gibt es
vom Statistischen Landesamt Angaben zu den direkten Beférderungseinnahmen im Liniennah-
verkehr und freigestellten Schulerverkehr. Im Jahr 2004 beliefen sich die Beférderungseinnah-
men auf rund 917 Mio. €, wovon etwa 17 % auf private Unternehmen entfallen. Die Einnahmen
sind im Jahr 2005 auf knapp 973 Mio. € und in 2006 auf ca. 1,06 Mrd. € angestiegen; der Anteil
des Ausbildungsverkehrs an den Gesamteinnahmen betragt jeweils rund ein Drittel.

Unter 6konomischen Aspekten sind natirlich nicht nur die Strukturen auf der Angebotsseite,
sondern auch Daten auf der Ebene der Verbraucher, wie z.B. Konsumausgaben oder Preise,
relevant. Betrachtet man die Verkehrsausgaben der privaten Haushalte in Baden-Wirttemberg,
so hat - ebenfalls nach Angaben des Statistischen Landesamts - im Jahr 2005 ein baden-
wurttembergischer Haushalt im Durchschnitt 261 € pro Monat fir Verkehrszwecke ausgegeben.
GroRter Posten ist hier der Bereich ,Kraftstoffe und Schmiermittel® mit 84 € Monat. Dagegen
entfallen 39 €, d.h. ca. 15 Prozent, auf Ausgaben fiir Personenbeférderung und Verkehrsdienst-
leistungen, wobei darin - zu einem geringen Teil - auch Ausgaben fur Flige und Taxinutzung
enthalten sind. Interessant ist, dass Zweipersonenhaushalte mit durchschnittlich 36 € (pro
Haushalt!) weniger Geld flr Personenbeférderung ausgeben als Einpersonenhaushalte (39 €).
Dies liegt daran, dass es einen Zusammenhang zwischen der HaushaltsgréRe und der Nut-
zungshaufigkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel gibt. Zum einen sind Einpersonenhaushalte vor al-
lem in GroRstadten - mit entsprechend gut ausgebauten OPNV-Systemen - (iberrepréasentiert,
zum anderen steigt mit der HaushaltsgroRe die Wahrscheinlichkeit, dass ein Pkw im Haushalt
vorhanden ist, was sich stark negativ auf die OPNV-Nutzung auswirkt.

Was schliellich die Preisentwicklung anbelangt, so sind die allgemeinen Verbraucherpreise in
Baden-Wirttemberg von 2005 bis 2007 um 4 % gestiegen. Die Nutzung 6ffentlicher Verkehrs-
mittel hat sich dagegen im gleichen Zeitraum deutlich starker verteuert. Nach Angaben des Sta-
tistischen Landesamts lag die Preissteigerung im Schienennah- und -fernverkehr bei 8,8 % und
im Verbundverkehr (,kombinierte Personenbeférderungsdienstleistungen®) bei 6,5 %.
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