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1. Einleitung

Ausgangslage und Zielsetzung

Im vierten Regionalen Nahverkehrsplanes (RNVP 2017-2021) des Kreises Stormarn wird zum
ersten Mal explizit Gender Mainstreaming als Zielkategorie im Zusammenhang mit dem 06f-
fentlichen Personennahverkehr und damit die systematische Einbindung von Gender-Aspek-
ten in die OPNV — Planung gefordert. Mit diesem von der Politik beschlossenen Projekt geht
der Kreis Stormarn weiter in Richtung eines zukunftsfahigen und angemessenen OPNV-An-
gebotes fiir alle. Die Versorgung und das Angebot im Offentlichen Nahverkehr des Kreises
Stormarn sind insgesamt als gut zu bezeichnen. Doch gibt es gerade in den eher landlich
gepragten Teilen des Kreises sowie in der Anpassung an spezifische Zielgruppen nicht erfillte
Bedarfe und entscheidende Liicken im Angebot. Die Informationen und Datengrundlagen fur
Nahverkehrsplanung sind in der Regel eher unspezifisch, in der Betrachtung zu grof3raumig
und wenig an die Alltagswirklichkeiten einzelner Menschen angepasst. Oftmals entstehen so
strukturelle Hindernisse, den OPNV zu nutzen. Um diesen Bedarfen auf Kreisebene nahezu-
kommen, die wirtschaftliche Auslastung und die Nutzung des OPNV weiter zu verbessern,
wurde auf Initiative der hauptamtlichen Gleichstellungsbeauftragten und in enger Zusammen-
arbeit mit dem Fachdienst Planung und Verkehr des Kreises Stormarn eine tiefergehende Un-
tersuchung beauftragt, die im Sinne des Gender Mainstreamings die Teilhabemdglichkeiten
fur bislang in der Verkehrsplanung weniger beriicksichtigte Zielgruppen wie z.B. Menschen mit
Betreuungsaufgaben, Jiingere und Altere, Mobilitatseingeschrankte und Menschen mit Migra-
tionshintergrund untersucht. Oftmals sind in diesen Gruppen Frauen besonders betroffen. Das
Projekt schlie3t damit an die Zielsetzungen des 4. LNVPs zur zielgruppenorientierten Weiter-
entwicklung des OPNVs an. Im Kapitel 4 ,Zielsetzungen und Anforderungsprofil fiir die OPNV-
Gestaltung“ ist den Anforderungen an den OPNV aus Sicht von Gender Mainstreaming ein
eigenes Unterkapitel gewidmet. Angesichts unterschiedlichem Verkehrs- und Mobilitatsverhal-
tens im Lebenszyklus insbesondere zwischen Mannern und Frauen werden bereits hier kon-
krete Anforderungen an Verkehrsanlagen, Betrieb, Fahrzeuge und Kund*innenkommunikation
genannt. Barrierefreiheit ist dabei ein wichtiger Aspekt, der allen Nutzungsgruppen zugute-
kommt (KREIS STORMARN RNVP 2017). Konkret wird im Kapitel 6 ,Weiterentwicklung des
OPNV-Systems* im Unterkapitel 6.8 ,Systematische Einbindung von Gender-Aspekten in die
OPNV-Planung*“ gefordert, ein Bewertungsraster zu erstellen, um die aus Gendersicht festge-
legten Qualitatsstandards anhand der konkreten Situation vor Ort zu Uberprifen und entspre-
chende Maflinahmen zu konzipieren.

Um fir diese Einbeziehung eine fundierte Grundlage zu bekommen, werden in diesem Projekt
exemplarisch am Beispiel einer Pilotregion im Kreisgebiet genderspezifische Datengrundlagen
zu Fragen der Mobilitat und OPNV-Nutzung erarbeitet und ein Bewertungsverfahren zur Qua-
litatsanalyse fiir einen attraktiven und nachhaltigen OPNV aus Gendersicht entwickelt.

Ziel ist es, Vorschlage fiir die Verbesserung des OPNV - Angebotes aus der Sicht von unter-
schiedlichen Akteur*innen bzw. Zielgruppen (Frau, Mann, divers) zu erhalten und diese Uber
die Analyse des Untersuchungsgebietes und das entsprechende Handlungskonzept hinaus
auf das gesamte Kreisgebiet als Handreichung (Leitfaden) tbertragbar zu machen.
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Vorgehensweise

Die vorliegende Untersuchung wurde in enger Zusammenarbeit mit einer Lenkungsgruppe
durchgefuhrt. Mitglieder der Lenkungsgruppe waren die hauptamtlichen Gleichstellungsbeauf-
tragten, ein Vertreter des Fachdienstes Planung und Verkehr des Kreises Stormarn sowie der
leitende Verwaltungsbeamte der Pilotregion (s. Materialband A 1-1). Die Lenkungsgruppe
Ubernahm eine enge inhaltliche Begleitung der Untersuchung.

Die Bedeutung der Beriicksichtigung der Genderbelange anhand des Erkenntnisstandes aus
Forschung und Praxis wird im Kapitel. 2.1 dargestellt. Als Vorbereitung fur eine differenzierte
Betrachtung des Untersuchungsgebietes erfolgt eine Grundlagenanalyse. Zur Grundla-
genanalyse gehort eine geschlechterspezifische Auswertung der Untersuchung Mobilitat in
Deutschland — MiD 2017 (Materialband B), das Erstellen eines Bewertungsverfahrens und von
Anforderungen an Datenerhebungen (z.B. im Rahmen von Verkehrserhebungen und Markt-
forschungen) in Kapitel 2.2 sowie die Darstellung von Good Practice fiur die Berticksichtigung
von Genderbelangen in Kapitel 2.3.

Gemeinsam mit der Lenkungsgruppe wurde auf Basis eines Kriterienkatalogs die Stadt
Bargteheide und das Amt Bargteheide-Land als Pilotregion ausgewahlt. Die ausgewahlte Pi-
lotregion ist von der Siedlungs- und Bevdlkerungsstruktur reprasentativ fir den Kreis Stormarn
(Kapitel 3). Fur die Pilotregion erfolgte zunachst ein Uberblick tber die sozialstrukturelle Situ-
ation sowie eine ausfihrliche Betrachtung des bestehenden OPNV-Angebots und die Anbin-
dung der genderrelevanten Ziele (Kapitel 4). In einem intensiven Beteiligungsverfahren mit
einer detaillierten Online-Befragung und Expert*innengesprachen sowie der Begleitung durch
die Lenkungsgruppe wurden die Nutzer*innen in die Erhebung der Mobilitatsbedirfnisse mit-
einbezogen (Kapitel 5).

Auf dieser Grundlage wurden Vorschlage fiir die Verbesserung des OPNV aus Gendersicht in
einem Handlungskonzept formuliert. Neben Vorschlagen fur die Pilotregion werden Empfeh-
lungen gegeben, die auch bei der Neuaufstellung des Regionalen Nahverkehrsplans (RNVP)
Berlcksichtigung finden sollten (Kapitel 6).

plan&rat
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2. Mobilitat und Genderaspekte

2.1 Genderbelange in der Verkehrsplanung
Einfihrung

Mobilitdt und Verkehrshandeln sind eingebunden in gesellschaftliche Strukturen und beste-
hende Geschlechterverhaltnisse in unserer Gesellschaft. Menschen sind nicht ohne Ziel und
Zweck unterwegs, sondern um bestimmte Dinge zu erledigen, um zur Erwerbsarbeit zu kom-
men, um sich oder andere zu versorgen, um soziale Beziehungen zu knlipfen und zu erhalten,
sich zu erholen oder um am politischen und kulturellen Leben teilzunehmen. So sind es Frauen
und Manner, Kinder und altere Menschen, Mobilitatseingeschrankte, Menschen mit Migrati-
onshintergrund, die Wege zurlicklegen. Durch unterschiedliche Lebenszusammenhange wie
z.B. Erwerbstatigkeit, Familienarbeit, Arbeit im sozialen Umfeld, eine geringere Pkw-Verfug-
barkeit und oftmals verbunden mit schlechteren 6konomischen Bedingungen ergeben sich
spezifische Mobilitdtsanforderungen. Insbesondere die immer noch bestehende Zuschreibung
der Haus- und Familienarbeit als Aufgabe von Frauen fiihrt zu Mobilitatsmustern, die eine
strukturelle Benachteiligung der Menschen begriinden, die diese Aufgaben Gbernehmen. Ziel
der Einbeziehung von Gender Mainstreaming ist es, strukturellen Unterschiede aufzuzeigen
und unterschiedliche Bedirfnisse, Interessen und Anforderungen herauszuarbeiten. Damit be-
kommen auch soziale Lagen, Alter oder ethnischer Hintergrund eine verstarkte Bedeutung.

Gender Mainstreaming und Genderbelange

Mit der Einbeziehung der Kategorie Gender in der Betrachtung des Mobilitatsverhaltens der
Menschen wird der Blick darauf gerichtet, dass der Geschlechterbezug als Handlungs- und
Verhaltensanweisungen bestimmten Gruppen gesellschaftliche Rollen mit einem ,sozialen
Geschlecht® (engl. Gender) zuweist. Genderbezug nimmt dabei nicht nur binér "Frauen" oder
auch "Manner" in den Blick, sondern beriicksichtigt die Menschen in ihrer Unterschiedlichkeit
und Vielfalt. Die Verwendung des Begriffs ,Gender” oder ,soziales Geschlecht® beschreibt die
sozialen Unterschiede, die Menschen aufgrund ihres zugeschriebenen Geschlechts in Abhan-
gigkeit ihrer sozialen Situation bzw. Lebenssituation in unserer Gesellschaft innehaben
(STIEWE/KRAUSE 2012). Diese gesellschaftlich verankerten Rollenzuschreibungen und Hand-
lungsmuster sind erlernt und damit verénderbar.

Gender Mainstreaming als Strategie bedeutet, bei allen gesellschaftlichen Vorhaben die un-
terschiedlichen Lebenssituationen von Frauen und Mannern von vornherein zu berlcksichti-
gen, um Menschen unabhangig vom zugeschriebenen Geschlecht gleiche Chancen hinsicht-
lich ihrer Teilnabe am gesellschaftlichen Leben einzuraumen. Uber die bindre Geschlechter-
differenzierung hinaus ist Gender Mainstreaming auch Voraussetzung, um jede Benachteili-
gung wegen biologischer/kultureller Eigenschaften wie z.B. Hautfarbe, Religionszugehdérigkeit,
Alter, Mann, Frau oder anderer Geschlechter von vornherein auszuschlief3en.

Gender Mainstreaming ist eine prozessorientierte Strategie, mit der die geschlechtergerechte
Gleichstellung in allen Lebensbereichen von Bildung, Einkommen, Mobilitat, Teilnahme am
politischen und gesellschaftlichen Leben sowie die Teilhabe an Entscheidungsprozessen er-
reicht werden soll. Das geschlechtergerechte Denken soll als Hauptstromung und Selbstver-
stéandlichkeit in alle Bereiche unseres Lebens flieRen.
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Der Zugang zu Mobilitat ist eine Grundvoraussetzung fur die gesellschaftliche Teilhabe. Mobi-
litét, und diese moglichst eigenstandig, ist ein Grundbedurfnis, aber auch Garant fur Lebens-
qualitdt und far ein menschenwirdiges Leben. Im Vordergrund stehen die Gedanken der
Selbstbestimmung, Teilhabe! und Inklusion? mit dem Ziel, besonders Personen mit alters-, rol-
lenspezifischen und kulturellen Besonderheiten, Menschen mit Behinderungen und Menschen
in schwierigen sozialen Situationen ein selbstbestimmtes Leben in der Mitte der Gesellschaft
zu ermoglichen.

Es gibt seit einigen Jahren den breiten Diskurs Uber Mobilitdt und soziale Ungleichheit bzw.
mobilitdtsbezogene soziale Exklusion (auch bezeichnet als soziale Dimension von Mobili-
tat). Menschen haben aufgrund unzureichender Mobilitat eingeschrankte Zugangsmaoglichkei-
ten zu Aktivitaten, Dienstleistungen und sozialen Netzen. In einer Gesellschaft, die auf hoher
Mobilitat basiert, ist das Risiko von Benachteiligungen durch eingeschrankte Mobilitatschan-
cen besonders grof (s. ausfuhrlicher FGSV 2015 a). Die soziale Dimension von Mobilitat ver-
langt nach einem Versténdnis, dass Uber die statistisch messbare, physische Uberwindung
von Distanzen hinausgeht. Mobilitat ist ein komplexes und vielschichtiges soziales Phanomen,
das durch individuelle und gesellschaftliche Prozesse geformt ist. (Abb. 2-1).

Die Genderperspektive beriicksichtigt, dass Frauen und Manner, Kinder und Jugendliche, Mo-
bilitatseingeschrankte, Altere, Menschen in schwierigen sozialen Verhaltnissen in der Gesell-
schaft unterschiedliche Lebensbedingungen und Chancen vorfinden. Fir das weitere Vorge-
hen werden mit einem so erweiterten Genderbegriff Gendergruppen definiert (Abb. 2-2).

Gendergruppen als Nutzungsgruppen im OPNV

Neben den Fahrgasten im Berufs- und Ausbildungsverkehr sind die Gendergruppen wichtige
Nutzungsgruppen im OPNV. Beriicksichtigt werden unter dem Blickwinkel Barrierefreinheit bis-
lang in erster Linie die Belange von mobilitatseingeschrankten/ mobilitatsbehinderten Perso-
nen. Die gesetzliche Grundlage dafir ist das Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit
Behinderungen (BGG). Im Behindertengleichstellungsgesetzes wird verstarkt auf die Notwen-
digkeit der Sicherung der Anforderungen an die Gestaltung des 6ffentlichen Verkehrsraumes
eingegangen.

Das BMVBW (2000) erweitert die Zielgruppe der Menschen mit Behinderungen durch die De-
finition mobilitatseingeschrankter Menschen. Folgt man dieser Definition, so kdbnnen damit ins-
gesamt etwa 30 % der Bevodlkerung beschrieben werden. Die Diskussion um den demografi-
schen Wandel der Gesellschaft mit einer rapide alternden Bevolkerung unterstreicht die Dring-
lichkeit der Problematik. Barrieren betreffen also nicht nur Menschen mit Behinderungen, son-
dern auch weitere mobilitdtsbeeintrachtigte Menschen, Seniorinnen und Senioren, Kinder und
Begleitpersonen oder z.B. auch Menschen, die Gegenstande transportieren oder durch tem-
porare Behinderungen (z.B. ein Gipsful3) eingeschrankt sind.

1 Der Begriff Teilhabe ist eine im Themenfeld Behinderung deutschsprachiger Lander gebrauchliche Ubertragung des inter-

national und interdisziplinar gelaufigen Begriffs der Partizipation.

2 Inklusion bedeutet die selbstverstandliche und chancengleiche Teilhabe an der Gesellschaft von Anfang an.
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Die sozialen Aspekte von Mobilitat sind ein vielschichtiges Phanomen
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Abbildung 2-1 Soziale Aspekte von Mobilitat (Quelle Krause 2016)

Die Gendergruppen
¢  Kinder und Jugendliche

e  Personen mit Familien- und Erziehungsarbeit

e  Altere Menschen
e  Menschen mit Mobilitéatseinschrankungen

e Menschen in schwierigen sozialen Verhaltnissen

Abbildung 2-2 Die Gendergruppen (Quelle eigene Darstellung)
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Entscheidend aus der Genderperspektive sind eine ganzheitliche Betrachtung der Lebensver-
haltnisse und die Schaffung entsprechender, auf die jeweiligen Bedirfnisse und Anforderun-
gen abgestimmter Konzepte. Ubertragen auf die Verkehrsplanung hei3t das Zugang zu Mobi-
litét, Sicherung gleichwertiger Mobilitdtschancen und maoglichst eigenstdndige Mobilitat, um
gleichberechtigt am 6ffentlichen Leben teilhaben zu kénnen. Dies herzustellen bedeutet eine
starkere Orientierung der Verkehrsangebote an Lebensmustern und -zusammenhangen.

Genderrelevante Unterschiede des Verkehrshandelns

Durch die Ausdifferenzierung von Lebensstilen und Haushaltskonstellationen sind die Unter-
schiede den Geschlechtern kleiner geworden (NOBIS/KUHNIMHOF 2018). Eine geschlechtsspe-
zifische Rollenverteilung ist nach wie vor erkennbar. Frauen sind, auch wenn sie berufstatig
sind, weitestgehend fur Haus- und Familienarbeit zustédndig, mit den damit verbundenen An-
forderungen an die Verkehrssysteme und deren Ausgestaltung. Besonders ausgepragt sind
Geschlechterdifferenzen in Haushalten mit kleinen Kindern. In Familien mit geringem Einkom-
men oder mit zwei in Vollzeit erwerbstatigen Eltern sowie in Familien mit groRstadtischer
Wohnlage sind sie eher gering (BMVI 2015). Rollentypische Arbeitsteilungsmuster Gberwiegen
nach dem Erwerbsumfang der Mutter. So Ubernehmen Frauen in Teilzeitbeschaftigung einen
gréflieren Anteil an Sorgearbeit (Care Work) als Vollzeit beschaftigte Frauen (HERGET 2013).

Wesentliche Kenngrof3en mit Genderrelevanz des Verkehrshandelns sind Fuhrerscheinbesitz
und Pkw-Verfugbarkeit, Verkehrsmittelnutzung, Wegedistanzen und Wegezwecke, Wegeket-
ten und Begleitmobilitdt, aber auch subjektives Sicherheitsempfinden (soziale Sicherheit). Fur
Deutschland wurden diese Aspekte in der bundesweiten Mobilitatsuntersuchung ,Mobilitat in
Deutschland® (2017) erarbeitet, die im Jahr 2017 zum dritten Mal von dem Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) in Auftrag gegeben wurde. Die Untersuchung lie-
fert seit 2002 in unregelmafiigen Abstanden Kennwerte zur Alltagsmobilitat der Wohnbevélke-
rung in Deutschland (NoBIS/KUHNIMHOF 2018). Im Materialband B ist eine gesonderte ge-
schlechtsspezifische Auswertung mit Bezug auf das Untersuchungsgebiet Kreis Stormarn zu
finden (Materialband B Auswertung der MiD 2017 mit Genderrelevanz).

Die Komplexitat bzw. Bildung von Wegeketten ist ein Verhaltensmerkmal, das in der gender-
bezogenen Verkehrsforschung als eines der wesentlichen Unterscheidungsmerkmale des
Verkehrshandelns von Frauen und Mannern hervorgehoben wird. Grund fir diese Wegeketten
ist, dass Frauen bzw. Menschen, die Familien- und Hausarbeit Gbernehmen, im Alltag oft
Wege zur eigenen Erwerbsarbeit, zum Zweck von Care Work und die Zeitsysteme/Abhangig-
keiten von zu betreuenden Menschen miteinander verknipfen bzw. koordinieren missen. We-
geketten mit Zwischenhalten sind insbesondere bei erwerbstatigen Frauen mit Betreuungs-
pflichten bzw. Versorgungsarbeit tblich. Dies fihrt zu einem komplexen raumlichen Mobilitats-
muster und Verkehrshandeln. Hieraus resultieren bestimmte Anforderungen an die Verkehrs-
systeme. Dieses Mobilitatsverhalten ist somit an die Betreuungsaufgabe gebunden, die in der
Regel den Frauen zugeschrieben wird. Manner in einer dhnlichen Lebenslage weisen diesel-
ben Mobilitditsmuster und Mobilitatsanforderungen auf.
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Beispielhafte Wegeketten

Schule

Arbeitsplatz
(Teilzeit-)
Arbeitsplatz
O Kindergarten
Einkauf O
Wohnung
. Wohnung .

Verwandte O

Erwerbstitige ohne Haus- und Familienarbeit Erwerbstitige mit Haus- und Familienarbeit

O Einkauf

Abbildung 2-3 Typische Mobilitdtsmuster von Erwerbstatigen mit und ohne Haus- und Familienarbeit
(Quelle eigene Darstellung)

Begleitmobilitat ist ein zentrales Element der Familienmobilitat. Begleitet werden Kinder, Ju-
gendliche, altere Menschen oder Mobilitdtseingeschréankte, um diese Personen (meist aus
dem eigenen Haushalt) vor den Gefahren des Stralenverkehrs und weiteren Gefahren zu
schitzen oder wenn (besonders bei Alteren und/oder Mobilitatseingeschrankten) ein eigen-
standiges Fortbewegen nicht mdglich erscheint. Dazu zdhlen insbesondere die Wege zur
Schule, zu nachmittaglichen Aktivitaten der Kinder, Arztbesuche oder Behdrdengange (altere
Menschen). Begleitwege konzentrieren sich in starkem Mal3e auf die Frauen. Besonders auf-
fallend ist dies in Familien mit kleinen Kindern. Doch selbst in Familien mit zwei Vollzeit er-
werbstétigen Eltern Gbernehmen das Bringen der Kinder weit Gberwiegend die Mtter. Beson-
ders viele Bring- und Holwege legen Frauen im landlichen Raum zurtick (BMVI 2015).

Sicherheitsempfinden: Offentliche Raume mit geringer sozialer Kontrolle durch anwesende
Menschen kdnnen zu Angstraumen (subjektives Unsicherheitsempfinden) oder potenziellen
Tatorten werden. Gewalt hat zwar oft gesellschaftliche Ursachen, jedoch besteht ein Zusam-
menhang zwischen der gebauten Umwelt und verschiedenen Gewalttaten (z.B. Raubtiberfalle,
Vandalismus). Neben diesen physischen Gewaltformen und der damit verbundenen Krimina-
litatsangst ist strukturelle Gewalt gegen Frauen und Madchen in unserer Gesellschaft (Anma-
che, sexuelle Belastigung) ein zentraler Aspekt fir das Mobilitaitshandeln von Frauen. Ver-
kehrsmittel und Wege werden unter dem Gesichtspunkt der Sicherheit ausgewahlt, bestimmte
Wege gemieden, Aktivitaten (besonders abends) eingeschrankt bzw. es wird ganz darauf ver-
zichtet. Dies gilt besonders fiir den OPNV (Gestaltung von Haltestellen und ihrer Zuwege).
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Integration der Genderbelange in den Planungsprozess

Eine nach dem Gender-Prinzip gestaltete Verkehrsplanung muss auf allen Ebenen (Definition
von Standards, Bestandsanalyse, Angebotskonzeptionen, Mallhahmenbausteine) ansetzen
und eine Folgenabschatzung vorlegen. Die wesentlichen Fragen dabei sind:

Welche Auswirkung hat das (neugestaltete) Angebot auf Frauen und auf Manner in ihren

jeweiligen sozialen Rollen?

Tragen die MalRBnhahmen dazu bei, das Angebot diesbeziiglich gleichermalRen zu verbes-

sern?

Wurden bei der Erarbeitung von Konzepten die unterschiedlichen Anspriche, z.B. tber
Beteiligungsverfahren, eingebracht?

Vor dem Hintergrund des Gender Mainstreaming als prozessorientierte Strategie sollten an
die Konzepte und die damit verbundenen Planungsprozesse und Beteiligungsverfahren
nachstehende Leitfragen bzw. Fragen zur Methodik und zum Verfahren gestellt und beant-
wortet werden (Abb. 2-4).

Leitfragen:

Welche Gruppen sind besonders betroffen? Wo missen Benachteiligungen ausgeglichen wer-
den? (Datenanalyse)

Was sind mogliche Lésungen? Welche alternativen Handlungsmdoglichkeiten bestehen?
(Lésungen und Alternativen)

Wie verandert sich durch die Planung und Umsetzung die Verteilung der Ressourcen Zeit und
Geld? (Wirkungen)

Welche Gruppen waren an der Problemstellung, der Lésungsfindung und der Entscheidung be
teiligt? (Prozessgestaltung)

Wurden die Ziele durch Umsetzung erreicht? Wo besteht Bedarf an Nachbesserung?
(Evaluation)

Fragen zur Methodik und zum Verfahren:

Welche Voraussetzungen missen geschaffen werden (Gender-Kenntnisse, Bewusstsein der
Akteur*innen)?

Welche Daten werden bendtigt?

Welche Veranderungen sind im Planungs- und Umsetzungsprozess erforderlich?

Wie prasentiert man Gender Mainstreaming in der Offentlichkeitsbeteiligung (Inhalte des
Konzepts, gesonderte Darstellung von Gender Mainstreaming, kooperative Beteiligungsverfah-
ren)?

Wie gelingt es in Projekten gender-sensibel zu planen, ohne dabei der Gefahr zu erliegen, Rol-
lenzuschreibungen und Rollenstereotypen zu verfestigen?

Abbildung 2-4 Fragestellungen zur Integration der Genderbelange in den Planungsprozess

(Quelle eigene Darstellung)
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Bertucksichtigung von Genderbelangen in Mobilitatsuntersuchungen

Das biologische Geschlecht sowie das Alter werden in der Regel bei allen Mobilitatserhebun-
gen erhoben. Weitere Genderaspekte wie z.B. Betreuung, Pflege und Begleitung von Kindern
und Angehorigen werden in der Regel zwar erfasst, aber in Auswertungen und Veroffentli-
chungen wenig thematisiert (STIEWE/KRAUSE 2012).

Indikatoren mit Genderbezug, die in der MID und weiteren (kommunalen) Mobilitatsuntersu-
chungen nach dem MID-Design erhoben werden, sind in Abb. 2-5 dargestellt.

Die Indikatoren auf Personenebene wie die soziale Situation (Single, alleinerziehend, Part-
ner*in), die Erwerbstatigkeit und das Vorhandensein von Kindern im Haushalt (Care Work,
Begleitmobilitat) sind wichtige Beschreibungsgréfen der Gendergruppen.

Die Berucksichtigung der Indikatoren auf der Wegeebene oder auf der Ebene des Sachsys-
tems, wie beispielsweise die (geschlechtsspezifische) Betrachtung der Wegezwecke, die Er-
reichbarkeit bzw. Nutzbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel kbnnen dazu beitragen, die fehlende
Chancengleichheit bzw. geschlechtsspezifische Unterschiede aufgrund gesellschatftlicher
Rahmenbedingungen, Einstellungen und Gewohnheiten aufzuzeigen, um in den Mobilitats-
konzepten entsprechende MalRnahmen zu formulieren.

Die regionalen Unterschiede in den Lebensverhaltnissen von Frauen und Mannern, die sich
aus der siedlungsstrukturellen Situation ergeben, sollten ebenfalls systematisch beobachtet
werden (s. die regionsspezifische Auswertung in der MID im Materialband B).

Indikatoren auf Personenebene Indikatoren auf der Ebene des Sachsystems

— Geschlecht — Siedlungsstruktureller Typ

— Alter Situation im Ful3- und Radverkehr

_ Bildungsgrad - Sltu§1lon im QI?NV . .

_ Beruflicher Status Erreichbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel
et Nutzbarkeit éffentlicher Verkehrsmittel

— EiEE S 1 e e Verkehrssicherheit (objektiv)

— Pkw-Zugang
_ Fahrradbesitz Indikatoren auf Wegeebene
_ Zeitkarten-Besitz fir OPNV ~ Anzahl der Wege

— Wegezweck ((detaillierter) Wegezweck, Hauptwegezweck)
Verkehrsmittelwahl
Begleitmobilitdt (Wege in Begleitung)

— Soziale Situation

— Orte der Erwerbsarbeit
(Erreichbarkeit des Arbeits-

platzes/ Ausbildungsplatzes mit - megelc?nge
Rad, OV, Pkw) — Yiegedauer
— Mobilitatseinschrankung Indikatoren auf Haushaltsebene
— Verkehrssicherheit (subjektiv) — Haushaltstyp (11 Typen nach MiD)

— Haushaltseinkommen
— Lebensform des Haushalts
— Gelegentlich im Haushalt lebende Personen

Abbildung 2-5 Mobilitatsuntersuchungen — Indikatoren mit Genderbezug (Quelle Krause 2016)
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Beteiligungsverfahren

Die Beteiligung der Burger*innen ist Grundvoraussetzung flur eine integrierte Betrachtungs-
weise bzw. Planung und die ErschlieBung des Alltagswissens. Die Beteiligung dient der Star-
kung der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben und der Transparenz von Planungen und Ent-
scheidungen. Planung und Durchfiihrung von Beteiligungsverfahren sind ein wichtiger Teil der
Strategie Gender Mainstreaming.

Personen mit spezifischen Nutzungsanspriichen an den 6ffentlichen Raum (z.B. Kinder und
Jugendliche, Altere) oder sozial benachteiligte Gruppen haben i. d. R. weniger Chancen, ihre
Interessen durchzusetzen. Starkung von Teilhabe und Transparenz (von Planungen) sind we-
sentliches Ziel und wesentlicher Nutzen von Beteiligungsverfahren (FGSV 2012). Gendersen-
sible Beteiligung der Offentlichkeit und intensive Offentlichkeitsarbeit konnen die Qualitat der
Planungen steigern bzw. sichern.

Beteiligungsverfahren sollten vor allem die spezifische Umfeldaneignung und individuelle Po-
litikzug&nge beispielsweise von Frauen bertucksichtigen. Die Umfeldaneignung aufert sich
z.B. durch die raumliche N&he zum Alltagsleben. Gelungene Beteiligungsverfahren kniipfen
eng an vorhandene Strukturen im Stadtteil beziehungsweise in den landlichen Rdumen an.
Auch in der Organisation ist auf die jeweiligen Lebenszusammenhange einzugehen wie z.B.
Zeit und Ort der Veranstaltung (familienfreundlich, im Quartier, gut erreichbar mit dem OPNV).

Bei der Konzeption von Beteiligungsverfahren sind deshalb folgende Leitfragen zu beantwor-
ten (FGSV 2015b):

e Kodnnen alle von der Planung betroffenen Bevolkerungsgruppen (differenziert nach Al-
ter, sozialer Stellung, Nationalitat etc. und jeweils nach Geschlecht) erreicht werden,
um Bedurfnisse, Bedarfe und Interessenlagen vor Ort abrufen zu kénnen?

e Kodnnen sich diese Gruppen artikulieren bzw. welche Unterstiitzung bendétigen sie
(z.B. Interessenvertretung und Multiplikatoren)?

¢ Wie kdnnen die unterschiedlichen Alltags- und Fachkompetenzen von Menschen in
unterschiedlichen sozialen Rollen genutzt werden?

¢ Welche Beteiligungsverfahren sind geeignet?

e Welche zielgruppenspezifische Offentlichkeitsarbeit mit welchen Medien ist notwen-
dig?
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2.2 Konzeption eines Bewertungsverfahrens

Zielsetzung eines gendergerechten OPNV ist es, Chancengleichheit fur alle Menschen beim
Zugang zu Mobilitat herzustellen. Mit dem Bewertungsverfahren soll es mdglich sein, den
OPNV mit dem Fokus Bediirfnisse aus Gendersicht zu analysieren, zu bewerten und entspre-
chende Mafinahmen zur Verbesserung Situation vorzulegen. Dazu wurde in Abstimmung mit
der Lenkungsgruppe auf Grundlage einer Auswertung verschiedener vorliegender Empfehlun-
gen, Konzepte und Publikationen (VDV 2019, BAWVT 2017, Kreis Stormarn 2017, HVV 2016,
Winter 2005, VCD 2019, FGSV 2004) ein entsprechendes Bewertungsverfahren konzipiert.
Das Bewertungsverfahren gliedert sich in eine Bewertungsraster, vier Checklisten und geson-
derten Prufkriterien fir Barrierefreiheit (s. Anlage 2-1 im Materialband A).

Das Oberziel ist die Gewahrleistung einer angemessenen raumlichen und zeitlichen Erreich-
barkeit wichtiger Ziele im Alltagsverkehr. Dazu werden die OPNV-Netzgestaltung mit Linien-
netz, Lage der Haltepunkte, die zeitliche ErschlieBung durch Fahrplane, die Gestaltung, Zu-
gange, Abgange, Zuwegung zu Fuld oder mit dem Rad der Haltestellen, die Fahrzeuge, die
Fahrgastinformation vor der Reise, an den Haltestellen und im Fahrzeug sowie die Tarifgestal-
tung betrachtet.

Aus den genannten Veroffentlichungen werden mit Bezug zur Begrifflichkeit in der OPNV-Pla-
nung die Indikatoren ErschlieBungsqualitat, Verbindungsqualitat, Bedienungsqualitat,
soziale oder technische Gebrauchsfahigkeit verwandt. Mit dem Merkmal Erschlie3ungs-
qualitat wird die Erreichbarkeit bzw. Zuganglichkeit der Haltestellen des OPNV-Netzes von
und zu den Quellen und Zielen der Mobilitat beschrieben. Das Kriterium hierflr ist der einer
Haltestelle zugeordnete Einzugsbereich. Das Merkmal Verbindungsqualitat beschreibt die
Leichtigkeit und den Komfort des Reisens zwischen den Haltestellen des OPNV-Netzes. Die
Verbindungsqualitat wird durch die Fahrtzeit (zeitliche Erreichbarkeit), die Notwendigkeit des
Umsteigens und die Taktfolgezeit bzw. Bedienungshaufigkeit charakterisiert. Mit dem Merkmal
Bedienungsqualitat wird aus Sicht der OPNV-Nutzer*innen die Qualitat der Bedienung in den
Fahrzeugen, die Qualitat der Fahrzeuge bzw. deren Ausstattung sowie die Qualitat der Halte-
stellen betrachtet. Dabei werden Ausstattungen, Informations- und Vertriebssysteme sowie
Fahrzeugauslastungen berlcksichtigt.

Das Bewertungsraster ist in folgende Oberpunkte untergliedert:

- Raumliche Erreichbarkeit (ErschlieBungsqualitat)

- Zeitliche Erreichbarkeit (Verbindungsqualitat)

- Haltestellen und Zugange zu den Haltestellen (ErschlielBungsqualitét)

- Tarifgestaltung (soziale Gebrauchsfahigkeit)

- Ausstattung und Auslastung der Fahrzeuge (Bedienungsqualitat, technische
Gebrauchsfahigkeit)

- Fahrgastinformation (soziale Gebrauchsfahigkeit)

Fur die einzelnen Punkte werden jeweils die Ziele (aus Gendersicht) und entsprechende
Priffragen und Prufkriterien zur Uberpriifung formuliert. Qualitatsstandards zu den ent-
sprechenden Priiffragen sind in Form von Checklisten zu Alltagszielen, Erreichbarkeit und
Zuganglichkeit der Haltestellen bzw. Prifkriterien fur Barrierefreiheit hinzugefuigt (s. Anlage 2-
1 im Materialband A).
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2.3 Good Practice

Der Blick in andere Regionen mit bereits erprobten Verfahren und Modellen zu einer ge-
schlechtergerechteren Mobilitdt kann Handlungshinweise fiir das Untersuchungsgebiet geben.
Daher wurden sechs Beispiele aus anderen Kommunen zusammengetragen (Tab. 2-1), in de-
nen auf verschiedenen Handlungsfeldern der Mobilitdt und Verkehrsplanung erfolgreich Pro-
jekte durchgefihrt wurden und werden. Diese Beispiele kénnen in Bezug auf die Anpassung
des OPNV an die Mobilitatsbedirfnisse im Kreis Stormarn vor dem Hintergrund der Genderas-
pekte eine vorbildliche Wirkung entfalten — sie sind Good Practice Beispiele.

Die Beispiele reichen von besonderen Beteiligungsverfahren fir Frauen im Vorfeld von Neu-
und Umplanungen in der Verkehrsinfrastruktur in Ronnenberg und Garbsen, tber Schulungs-
programme fir Senior*innen zu Themen des Hamburger Nahverkehrs, tber besonders ver-
marktete Mobilitatsangebote (Abonnements im OPNV) im Muhlenkreis Minden-Libbecke, die
Einrichtung einer georeferenzierten Chipkarte im Sinne eines bedarfsorientierten Schulbus-
verkehrs in Olfen bis zum langjahrig bewahrten DADINA Fahrgastbeirat in Darmstadt-Dieburg
(s. Anlage 2-4 im Materialband A).

Wichtige Hinweise fiir eine gendergerechte Vorgehensweise im Bereich OPNV liefert der Bei-
trag von Striefler (1998). Neben grundsatzlichen Ausfiihrungen zu Anforderungen von Frauen
an die kommunale Verkehrsplanung werden in dem Beitrag zwei Beispiele vorgestellt (s. Bei-
spiele 2 und 3), wie durch die Beteiligung von Frauen im Rahmen der problemorientierten
Bestandsanalyse OPNV-Konzepte nutzerorientiert gestaltet werden konnen. Die Nutzungser-
fahrungen wurden in Form einer Burgerinnen-Werkstatt und moderierten Gruppendiskussio-
nen erfasst. Darliber hinaus gibt es wichtige Hinweise zum Einsatz von kooperativen Beteili-
gungsverfahren. Dazu zahlte die Methode ,Fahren Sie Probe“ — Nutzerinnen testen ein neues
Bus-Konzept (die Probandinnen unternahmen eine Fahrt, die sie auch sonst im Alltag unter-
nehmen) und die Methode ,Schllisselpersonengesprache (Befragung anhand eines Leitfa-
dens mit offenen Fragen) (s. Beispiel 3).
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Nr. | Titel Kurzbeschreibung
1 HVV-Mobilitatsbera- Speziell fur Senior*innen entwickeltes und kostenfreies Schu-

tung fir Senioren

lungsprogramm zu Themen des Hamburger Nahverkehrs; éltere
Menschen kénnen in Senioreneinrichtungen, kirchlichen Einrich-
tungen oder Stadstteiltreffs Schulungsangebote zu folgenden The-
men erhalten: Fahrkarten, Preise, Automatenbedienung, Sicher-
heit und Orientierung, Fahrten mit Rollator.

rat

2 Bedarfs- und Ange- Erstellung einer umfassenden Studie zur Analyse des Mobilitéts-
botsprifung des verhaltens von Frauen im landlichen Raum und in unterschied-
OPNV in Ronnenberg lichsten Lebenssituationen; Gegeniberstellung von Mobilitats-
aus Frauensicht bedirfnissen der Frauen und dem OPNV-Angebot in der Stadt

Ronnenberg; Analyse der baulich-rdumlichen und der verkehrli-
chen Situation sowie des Infrastrukturangebotes.

3 »Fahren Sie Probe* Entwicklung und Anwendung der Beteiligungsform des Probe-
Garbsenerinnen testen | fahrens; 50 Garbsenerinnen erhielten kostenfreie Monatskarte,
das neue Buskonzept | mit der sie alle alltagsiiblichen Fahrten zur Erprobung und Beur-
fur Garbsen teilung des neu eingefiihrten Buskonzepts unternahmen; Frage-

bogenauswertung und Abgleich zwischen OPNV-Angebot (neues
Buskonzept) und verkehrserzeugender, frauenrelevanter Infra-
struktur

4 »LandEi mobil*“ Miih- Angebot eines besonderen Abonnements fur im Muhlenkreis le-
lenkreis Minden-Lub- benden Menschen ab 21 Jahren, das es ermdglicht, mit einem
becke einzigen Ticket (EiTicket) innerhalb des gesamten Kreises mit

seinen 6 Kommunen mit Bus und Bahn unterwegs zu sein. Kom-
bination des EiTicket mit EiBike zur Fahrradmitnahme (moder-
nes Pedelec) in Bus und Bahn.

5 Schilerbeférderung Bedarfsorientierter Schulbusverkehr; Entwicklung und Anwen-
Stadt Olfen im Mins- dung einer Chipkarte als georeferenzierter Ausweis (mit Namen,
terland Wohnort, Foto, Schule), mit der die Route der Schiler*innen im

Bus errechnet und optimiert sowie ineffiziente Fahrten bzw. Leer-
fahrten vermieden werden kénnen.

6 DADINA Fahrgastbei- | Der Fahrgastbeirat Darmstadt-Dieburg gibt OPNV-Nutzer*innen

ein Forum, um bei der Ausgestaltung und Entwicklung des 6ffent-
lichen Personenverkehrs friihzeitig mitwirken und die Interessen
relevanter Fahrgastgruppen (Frauen, Schiler*innen, Stu-
dent*innen, Senior*innen ...) u.a. zu Themen wie Netzgestaltung,
Linienflhrung etc. einbringen zu kdnnen.

Tabelle 2-1 Ubersicht Good Practice - sechs Beispiele aus der Praxis (Quelle eigene Darstellung)
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3. Auswahl der Pilotregion

3.1

3.1.

Der Kreis Stormarn
1 Kreisgebiet und Verwaltungsstruktur

Der Kreis Stormarn ist einer der vier schleswig-holsteinischen Randkreise der Metropolregion
Hamburg. Die administrative Gliederung des Kreises umfasst sechs selbstverwaltete Stadte,
funf Amter mit 45 Gemeinden sowie vier amtsfreie Gemeinden (Abb. 3-1). Eine Besonderheit
bildet die Gemeinde Tangstedt, die vom Amt Itzstedt im Kreis Segeberg verwaltet wird. Insge-
samt hat der Kreis Stormarn 239.036 Einwohner*innen (Stand 31.03.2019).

3.1.

2 Die Situation des OPNV im Kreis Stormarn

Struktur des OPNV im Kreisgebiet
Der OPNV im Kreis Stormarn wird getragen von folgenden Produkten:

dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV) (Regionalbahnen RE8, RE80, RB81, RB82),
der HVV-Schnellbahn (U-Bahn Ul und S-Bahn S21),

dem Stadtbus im engeren Verflechtungsraum der Hansestadt Hamburg,

dem Regionalbus,

den Stadtverkehren in Ahrensburg, Bad Oldesloe und Bargteheide (seit Mitte Dezember
2019),

dem Anruf-Sammeltaxi (AST).

Die Netzstruktur des OPNV ist im RNVP dargelegt. Dazu wird ausgefiihrt (KREIS STORMARN
2017):

Das SPNV- Netz, sowie die U- und S-Bahn bilden die Basis des OPNV-Systems. Sie
sorgen fur eine zentrale Verbindung zwischen Hamburg und Libeck und den zentralen
Orten im Kreis Stormarn (hierzu zahlt auch die Stadt Bargteheide).

Regionales Grundnetz: Bedient Hauptverkehrsachsen, die nicht direkt von der Bahn ab-
gedeckt werden. Tagliche Bedienung mit ganztagiger Betriebszeit und vertaktetem Fahr-
plan. Anschlusskoordination mit dem SPNV an den ITF-Taktknoten und ggf. weiteren aus-
gewahlten Bahnstationen. Mindestens stiindliche Bedienung in den Hauptverkehrszeiten.

Regionale Netzerganzungen: Abdeckung von Relationen auf3erhalb der Hauptverkehrs-
achsen und Herstellen von Querverbindungen zwischen den Linien des regionalen Grund-
netzes sowie Abdeckung der Bedarfe des Schuiler*innenverkehrs. Eingeschrankte Bedie-
nung in den verkehrlichen Randzeiten. Vorwiegend ohne Taktfahrplan oder ggf. mit einem
verdichteten Zweistunden-Grundtakt.

Stadtverkehre und Zubringerlinien: Eigenstandige kleinrAumige Netzteile mit Ausrich-
tung der Linienfihrungen und Fahrpléane am Binnenverkehr mit Integration des Schiiler*in-
nenverkehrs und der Zubringerfunktion zum SPNV. Vertakteter Fahrplan mit taglicher Be-
dienung bei den Stadtverkehren, vorwiegend bedarfsorientierter Bedienung mit vertakte-
tem Fahrplan in landlich strukturierten Raumen. In den Teilen des Kreisgebietes, wo auf-
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grund der Siedlungsdichte neben dem Schiler*innenverkehr keine ergdnzenden Direkt-
verbindungen in die zentralen Orte realisierbar sind, wird verstarkt auf eine Einrichtung von
Zubringerverkehren zu den héherwertigen Angeboten in den tGibergeordneten Bedienungs-
korridoren gesetzt. Diese Zubringerverkehre werden in Form alternativer Bedienungswei-
sen wie das etablierte AST-System organisiert und sind bevorzugt auf die zentralen Ver-
kntpfungsknoten und Versorgungsbereiche ausgerichtet.

Das aktuelle OPNV-Netz ist in Abb. 3-1 im Materialband A dargestellt.

Einen Fahrgastbeirat als Mitwirkungsgremium gibt es im Kreis Stormarn nicht, es existiert le-
diglich ein Fahrgastbeirat fiir den gesamten Bereich des HVV.

Im Juni 2019 wurden vom Verkehrsausschuss des Kreistages MaRhahmen zur Weiterentwick-
lung des OPNV-Angebotes im Kreisgebiet beschlossen. Wesentliche Anderungen werden die
Verdichtung des Taktes vom 2-Stunden-Takt auf den 1-Stunden-Takt in den Hauptverkehrs-
zeiten im Grundliniennetz im Netz Nordstormarn, in Ahrensburg und in Stidstormarn sein (evtl.
ab Fahrplanwechsel 2020 sukzessive moglich), die Finanzierung der Nachtbuslinien, die An-
erkennung von Zeitkarten im AST sowie die Etablierung des Projektes loki (On-Demand-An-
gebot) im Kreisgebiet.

On-Demand-Verkehre

Im Kreis wird seit dem Jahr 2000 das Anruf-Sammeltaxi (AST) angeboten, aktuell in funf Ge-
bieten. Dazu gehoéren die AST-Verkehre in und um Reinfeld (Linie 8139), in und um Bad
Oldesloe (Linie 8129), in und um Bargteheide (Linie 8119) und im Raum Trittau (Linie 8769)
Das AST st derzeit nicht in den HVV-Tarif integriert. HVV-Zeitkarteninhaber*innen kénnen
jedoch zu einem ginstigeren Tarif fahren. Schwerbehinderte Personen fahren generell kos-
tenfrei.

Ab dem Fahrplanwechsel im Dezember 2020 werden, zunachst fir ein Jahr, zwei On-Demand-
Verkehr in Form eines loki-Shuttles im Kreis getestet. Ein Angebot wird im Stadtgebiet Ahrens-
burg entstehen (Linie 876) und den dortigen OPNV ergénzen. Das andere loki-Angebot wird
im landlichen Raum in der Region Brunsbek / Grol3ensee / LUtjensee / Rausdorf angeboten
(Linie 837) und steuert als Zielorte die Gemeinde Trittau sowie zentrale Umsteigehaltestellen
zum Uberregionalen Busangebot an (z.B. Neuschénningstedt, Haidkrug und Hamburg-Grof3-
lohe). Beide Projekte sind Forschungsprojekte und werden zu 100 % vom Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infrastruktur geftrdert.

Standards und Hinweise des HVV

Die Standards der OPNV-Gestaltung des Hamburger Verkehrsverbunds HVV gelten auch fiir
den Bereich des Kreises Stormarn. Dazu zahlt der Leitfaden ,Barrierefreier Neu-, Um- und
Ausbau der Bushaltestellen im Hamburger Verkehrsverbund“ (HVV 2016) und die Hinweise
zu barrierefreien Wegeketten in der Broschure ,Mobilitat weiter denken® (HVV 2019).
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3.2 Vorauswahl der Pilotregion

Die Auswabhl der Pilotregion wurde von der Lenkungsrunde am 22.11.2019 nach Vorlage von
Auswahlkriterien seitens der Gutachterinnen gemeinsam getroffen.

Vorgehensweise

Das Gebiet des Kreises Stormarn wurde in acht Teilregionen unterteilt. Mal3gebend dafir
war die institutionelle Gliederung (Amter, Stadte, amtsfreie Gemeinden) (Abb. 3-1).

Fiir die acht Teilregionen wurden jeweils die OPNV-Netze mit den Haltestellen und die gender-
relevanten Alltagsziele als Diskussionsgrundlage vorgelegt (s. beispielhaft das OPNV-Netz und
die Karte mit den genderrelevanten Alltagszielen fiir die Teilregion III ,Stadt Bargteheide und
Amt Bargteheide Land in Abb. 4-9 und 4-10 im Materialband A).

Nach der Diskussion der Auswahlkriterien und einer qualitativen Bewertung des Liniennetzes
wurde die Pilotregion ausgewahit.

$20°
Stadte, Amter und Gemeinden Kreis Stormarn §§<’

Kreis
stholstein

Hansestadt
Labeck

Freie und Hansestadt
Hamburg

Abbildung 3-1 Ubersicht Kreis Stormarn (Quelle eigene Dar-
stellung)
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Die Auswahl der Pilotregion erfolgte eher qualitativ anhand nachstehender Auswahlkriterien:

- Siedlungsstruktureller Typ (Gebiet mit ,,Magnet" (Stadt), Grundzentrum als Zentrum,
sehr landlich, groBe Nahe zu Hamburg),

- Erreichbarkeit der Orte mit dem OPNV (qualitative Einschatzung anhand des Liniennet-
zes (alle Orte erschlossen, fast alle Orte erschlossen, nicht alle Orte erschlossen),

- Einwohnerentwicklung (Prognose) (steigend, fallend, gleichbleibend) anhand der 1.
Fortschreibung der kleinrdumigen Bevolkerungs- und Haushaltsprognose flir den Kreis
Stormarn bis zum Jahr 2030 (RUMENAPP 2017),

- Anteil Schiler*innen im ,Magnet" (je mehr Schiler*innen (Schiler*innenverkehr), je
positiver bewertet),

- Ausstattung mit frauenrelevanter Infrastruktur (qualitative Einschatzung in Karten: gut
ausgestattet (+) vergleichsweise gut ausgestattet (0), schlecht ausgestattet (-)),

- Ubertragbarkeit (Gebiet mit dhnlicher Struktur).

Die Vorauswahl erfolgte qualitativ anhand der Siedlungsstruktur, der Situation im OPNV, des
Vorhandenseins eines ,Magneten" bzw. von weiterfiihrenden Schulen und méglicher Ubertrag-
barkeit. Danach wurden in einer ersten Runde die Teilgebiete VIII (Amt Itzstedt: zu klein), VII
(Barsbiittel, Glinde, Oststeinbek, Reinbek: Néhe zu Hamburg) aussortiert, ebenfalls das Netz
Nordstormarn mit den Teilgebieten I (Amt Nordstormarn mit Reinfeld: fehlende Ubertragbar-
keit) und II (Amt Bad Oldesloe mit Stadt Bad Oldesloe (fehlende Ubertragbarkeit). In der
zweiten Runde wurde das Teilgebiet IV Ahrensburg (hohe Bedeutung der Stadt Ahrensburg
(Einwohner*innen, Schulen) und damit zu Gunsten des Teilgebietes III (Stadt Bargteheide und
Amt Bargteheide Land: geringere Ubertragbarkeit) aussortiert. (Abb. 3-2).

Die Auswahl der Pilotregion erfolgte gemeinsam und einstimmig. In der Pilotregion sind beide
Regionstypen (stadtisch und landlich) vertreten, weshalb sie als besonders vergleichbar mit
dem restlichen Kreis eingestuft wird. Sie verfligt zudem Uber einen zentralen ,Magneten"
(Stadt Bargteheide). Positiv wurde ebenfalls gesehen, dass die Stadt Bargteheide Uber eine
RE-Verbindung nach Hamburg verfiigt, der innerstadtische OPNV aktuell ausgebaut wird (z. B
innerstadtischer AST-Verkehr mit Fahrplanwechsel zum 15.12.19). Weiterhin ist geplant, mit-
telfristig auf Kleinbusse und eine Ringlinie umzustellen. Hier kdnnen die Ergebnisse des Pro-
jektes zudem direkten Einfluss auf die Gestaltung des neuen innerstidtischen OPNV haben.
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Mobilititsbediirfnisse im OPNV im
Kreis Stormarn unter Einbeziehung
von Genderaspekten

Pilotregion: Amt Bargteheide-Land mit
heide

Offentlicher Personennahverkehr - Liniennetz
und Haltestellen

Mafistab 1:55.000
Datenstand:  November2019

Legende:
Liniennetz
®  Haltestelle
w—u Kreisgrenze
s Amts-/ Stadigrenze

Kartengrundiage: Geodatenportal Kreis Stormam im
MaBstab 1 : 20.000, basierend auf ATKIS®

vom
Landesamt for Vermessung und Geoinformation
Schleswig-Holstein.

by

plan&rat

Abbildung 3-2 OPNV-Netz im Amt Bargteheide Land mit Bargteheide Stadt (Quelle Geo-

datenportal Kreis Stormarn)
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4. Die Pilotregion Amt Bargteheide-Land und Stadt Bargteheide

4.1  Uberblick uber die sozialstrukturellen Daten der Pilotregion

In der Pilotregion variiert die Bevoélkerungsdichte stark. Die Stadt Bargteheide weist als Unter-
zentrum in der Region mit 1.018 Einwohner*innen pro km? die hdchste Bevolkerungsdichte auf
(Abb. 4-1). Bei den Gemeinden des Amtes ist die Bevolkerungsdichte in Delingsdorf mit 271
Einwohner*innen pro km2 am hdchsten, wéhrend in Nienwohld eine vergleichbar niedrige Be-
volkerungsdichte von 53 Einwohner*innen pro km2 zu finden ist. Hier zeigen sich die deutlichen
Unterschiede der Bevélkerungsdichte zwischen der Stadt Bargteheide und den Gemeinden
des Amtes Bargteheide-Land (STATISTIKAMT NORD 2018).

Bevolkerungsdichte der Stadt Bargteheide
und im Amt Bargteheide-Land

KREIS STORMARN (B

Legende

Bevolkerungsdichte
der Gemeinden

[ weniger als 90
Einwohner*innen je km?

[ 90 bis unter 160
Einwohner*innen je km?

[ 160 bis unter 200
Einwohner*innen je km?

[ 200 bis unter 1.000
Einwohner*innen je km?

I 1.000 Einwohner*innen
je km? und mehr

Bargfeld-Stegen

Todendorf
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Abbildung 4-1 Bevoélkerungsdichte der Stadt Bargteheide und im Amt Bargteheide-Land
(Quelle eigene Darstellung nach Statistikamt Nord 2018)

Eine Momentaufnahme der Altersstruktur im Jahr 2018 der Stadt Bargteheide und des Amts
Bargteheide-Land zeigt, dass sich die Gemeinden in ihrer Altersstruktur ahneln (Abb. 4-2). Die
absoluten Zahlen sind aufgrund der BevolkerungsgrofRe der Gemeinden sehr unterschiedlich,
im Verhaltnis jedoch relativ kongruent. Dies spiegelt auch der Jugendquotient wider, welcher
in der Stadt Bargteheide bei 19 und im Amt Bargteheide-Land bei 19,2 liegt. Der Jugendquo-
tient ist die Anzahl der unter 20-Jahrigen je 100 Personen im Alter von 20 bis 64 Jahren. In-
nerhalb des Amtes weist Nienwohld mit einem Jugendquotienten von 16,9 den niedrigsten
Wert auf, EImenhorst mit 20,3 den hdchsten (STATISTIKAMT NORD 2018). Lediglich Jersbek fallt
mit einer durchschnittlich alteren Bevolkerung ins Auge. Dies lasst sich jedoch mit dem dort
ansassigen Seniorenwohnpark erklaren.
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Altersstruktur in Bargteheide Stadt und den Gemeinden in
Amt Bargteheide-Land
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Abbildung 4-2 Altersstruktur in Bargteheide Stadt und den Gemeinden im Amt Bargteheide-Land
(Quelle eigene Darstellung nach Statistikamt Nord 2018)

Wird die Verteilung der Altersstruktur des Amtes Bargteheide-Land mit der der Stadt Bargte-
heide verglichen, zeigt sich, dass in der Stadt Bargteheide deutlich mehr Personen Uber 65
Jahren leben (Abb. 4-3). Die anderen Altersgruppen hingegen sind ahnlich besetzt.

Altersstruktur in Bargteheide Stadt und Amt Bargteheide-Land
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Abbildung 4-3 Altersstruktur in Bargteheide Stadt und Amt Bargteheide-Land (Quelle eigene
Darstellung nach Statistikamt Nord 2018)
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Die Prognose der Bevélkerungsentwicklung fur die Stadt Bargteheide und das Amt Bargte-
heide-Land wurde der kleinraumigen Bevdlkerungs- und Haushaltsprognose fur den Kreis
Stormarn aus dem Jahr 2013 entnommen. Hiernach wird bis zum Jahr 2030 mit einer Zu-
nahme der Bevdlkerungszahl in der Stadt Bargteheide und im Amt Bargteheide-Land prog-
nostiziert (Abb. 4-4). Diese Verdanderungen ergeben sich sowohl aus der sogenannten natir-
lichen Bevolkerungsentwicklung (Geburten- und Sterbefélle), der Alterung tber den Betrach-
tungszeitraum als auch aus den Wanderungen in die Gemeinden hinein und aus den Gemein-
den heraus (Zu- und Wegziige). Die Zunahme der Bevdlkerungszahlen wird insbesondere mit
der Zuwanderung junger Familien begriindet (RUMENAPP 2013).

Bevolkerungsentwicklung 2011-2030 der Stadt Bargteheide
und im Amt Bargteheide-Land
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Abbildung 4-4 Bevélkerungsentwicklung 2011-2030 der Stadt Bargteheide und im Amt
Bargteheide-Land (Quelle eigene Darstellung nach RUMENAPP 2013)

Aufgrund der zuklnftigen Verénderungen der Altersstruktur im Zuge des demographischen
Wandels wird die Zahl der alleinlebenden alteren Bevolkerung zunehmen. Neben der allge-
meinen Zunahme der Bevoélkerungszahlen wird deutlich, dass die Anzahl der Haushalte mit
einem Haushaltsvorstand ,alter als 70 Jahre® ebenfalls deutlich steigen wird. So werden bis in
das Jahr 2030 in der Pilotregion Zunahmen von mehr 50% fiir die Haushalte mit einem Haus-
haltsvorstand alter als 70 Jahre prognostiziert (Abb. 4-5).
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Entwicklung der Zahl der Haushalte mit einem
Haushaltsvorstand dlter als 70 Jahre 2011-2030

KREIS STORMARN

Legende

Entwicklung 2011-2030
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Bargfeld-Stegen

3 Delingsdorf
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plan&rat

leinriumige Haushalts- und Bevélkerungsprognose
is Stormarn 2013

Abbildung 4-5 Entwicklung der Zahl der Haushalte mit einem Haushaltsvorstand alter als
70 Jahre 2011-2030 (Quelle eigene Darstellung nach RUMENAPP 2013)

In den vergangenen Jahren konnten in den Wanderungsbewegungen auch die Zuzlige von
Gefllchteten verzeichnet werden. Dennoch liegt die Zahl der auslandischen Bevolkerung mit
ca. 29 Personen pro 1.000 Einwohner*innen in der Pilotregion deutlich unter dem Durchschnitt
des Kreises mit ca. 45 Personen pro 1.000 Einwohner*innen.

Werden die verschiedenen Haushaltstypen in der Pilotregion naher betrachtet, ist festzustel-
len, dass die Zahlen der Pilotregion der Aufteilung im Kreis Stormarn sehr @hnlich sind und
auch die Zahlen zwischen dem Amt Bargteheide-Land und der Stadt Bargteheide keine signi-
fikanten Unterschiede aufweisen (Abb. 4-6, 4-7 und 4-8). Lediglich die Zahl der Paare mit Kin-
dern ist mit einem Anteil von 38% im Amt Bargteheide-Land deutlich hoher als der Kreisdurch-
schnitt mit einem Anteil von 29%. Der Anteil der Singlehaushalte ist mit 30 % von allen Haus-
halten in der Stadt Bargteheide und im Kreis Stormarn hoher als im Amt Bargteheide-Land mit
21%. Die Zahl der alleinerziehenden Elternteile und Mehrpersonenhaushalte ohne Kernfami-
lie ist in der Pilotregion entsprechend des Durchschnitts im Kreis Stormarn relativ gering. Die
Zahl der Minderjahrigen, die in einer Bedarfsgemeinschaft leben, unterscheidet sich innerhalb
der Pilotregion hingegen deutlich. So leben mit ca. 42 Minderjahrigen pro 1.000 Einwohner*in-
nen im Amt Bargteheide-Land weniger Kinder in einer Bedarfsgemeinschaft als in der Stadt
Bargteheide mit ca. 59 Minderjahrigen pro 1.000 Einwohner*innen (HOFMANN 2016).

3 Als Kernfamilie wird eine Familie definiert, die aus zwei Erziehungsberechtigten und einem oder mehreren Kin-
dern besteht.
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AMT BARGTEHEIDE-LAND

Mehrpersonenhaushalte
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Alleinerziehende
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(Singlehaushalte)

21%
Paare mit
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38% Paare ohne
Kind(er)
32%

Abbildung 4-7 Haushaltstypen im Amt Bargte-

heide-Land (Quelle eigene Darstel-

lung nach HOFMANN 2016)

STADT BARGTEHEIDE
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Abbildung 4-8 Haushaltstypen in der Stadt Bargte-
heide (Quelle eigene Darstellung
nach HOFMANN 2016)

KREIS STORMARN
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Abbildung 4-6 Haushaltstypen im Kreis Stormarn
(Quelle eigene Darstellung nach
HOFMANN 2016)
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Im Kreis Stormarn sowie in der Stadt Bargteheide leben ca. 85 Menschen mit einer Behinde-
rung pro 1.000 Einwohner*innen. Im Amt Bargteheide-Land leben ca. 73 Menschen mit einer
Behinderung pro 1.000 Einwohner*innen und damit etwas weniger (HOFMANN 2016).

Die Anzahl der Menschen mit Behinderung teilen sich wie in Tabelle 4-1 dargestellt in die un-
terschiedlichen Alterskohorten auf.

0-4 4-6 6-15 | 15-18 | 18-25 | 25-35 | 35-45 | 45-55 | 55-60 | 60-65 65
Gebiet und
mehr
Stadt
Bargte- 4 - 19 10 20 44 65 173 110 140 748
heide
Amt
Bargte-
. 3 - 24 10 32 50 74 142 78 120 507
heide-
Land

Tabelle 4-1 Anzahl der Menschen mit Behinderung nach Alterskohorten (Quelle eigene Darstellung
nach HOFMANN 2016)

Die Zahl der erwerbsarbeitssuchenden Menschen ist in den landlich gepragten Gebieten der

Pilotregion etwas niedriger als in der Stadt Bargteheide. So leben in der Stadt Bargteheide ca.

33 Erwerbsarbeitssuchende pro 1.000 Einwohner*innen und im Amt Bargteheide-Land ca. 25

Erwerbsarbeitssuchende pro 1.000 Einwohner*innen.

Die Arbeitslosenquote im Kreis Stormarn lag im Januar 2020 bei 1,6 % (SGB 1) und 1,7 %
(SGB II). Menschen, die im Kreis Stormarn Hilfe zum Lebensunterhalt erhalten, verteilen sich
wie in Tabelle 4-2 dargestellt auf die verschiedenen Kohorten (BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT
2020).

ges. 7 alter ter lich lich
Aus-
lan-

der*in-
nen

Ins- Unter 7-18 | 18-25 | 25-50 | 50-65 | 65und | Darun- | Mann- | Weib-

Kreis

Stor- 798 8 29 58 304 236 163 36 430 368
marn

Tabelle 4-2 Menschen, die Hilfe zum Lebensunterhalt erhalten nach Kohorten (Quelle eigene Darstel-
lung nach HOFMANN 2016)
Zu den Menschen mit einer prekéren Lebenssituation kdnnen nur kreisweite Aussagen getrof-
fen werden.
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4.2 Das OPNV-Angebot in der Pilotregion

Fur die Analyse des OPNV-Angebotes in der Pilotregion wurden fuir die Stadt Bargteheide und
die Ortschaften des Amtes Bargteheide-Land die Linienfiihrung, die entsprechenden Halte-
stellen und die AST-Haltestellen in Karten dargestellt. Beispielhaft sind nachstehend die Kar-
ten fur die Stadt Bargteheide und Bargfeld-Stegen und Jersbek dargestellt (Abb. 4-9 und 4-
10). Die entsprechenden Karten sind in den Anlagen 4-2 bis 4-8 im Materialband A hinterlegt.

Stadt Bargteheide

Wesentliches Merkmal des OPNV-Angebots in der Stadt Bargteheide ist die Ausrichtung auf
die Fahrtzeiten der Regionalbahn RB81. Diese verkehrt im 30-Minuten-Takt zwischen Ham-
burg und Libeck und verbindet Bargteheide mit den Stadten Bad Oldesloe und Ahrensburg.
Eine Fahrt nach Hamburg und Libeck dauert je etwa 37 Minuten, die beiden Stadte Bad
Oldesloe und Ahrensburg sind in elf bzw. sieben Minuten erreichbar. In der Stadt Bargteheide
beférdern zudem die Linien 374 und 8110 ganztéagig und die 8119 (AST-Verkehr) von Montag
bis Samstag Fahrgéaste. Acht weitere Buslinien sind vorhanden, fokussieren sich allerdings auf
die Befdrderung von Schiler*innen zu den Unterrichtszeiten. Alle Haltestellen in Bargteheide
sind zugleich auch AST-Haltestellen.

S Mobilititsbediirfnisse im OPNV im
- Kreis Stormarn unter Einbeziehung
von Genderaspekten

- Stadt
Offentlicher Personennahverkehr - Liniennetz
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]
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ngrundiage: Geodatenportal Kreis Stormam im
b 1 : 20.000, basierend auf
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Abbildung 4-10 OPNV-Angebot Ausschnitt Bargfeld-Stegen und Jersbek (Quelle eigene
Darstellung)

Amt Bargteheide-Land

Die Situation des OPNV im Amt Bargteheide-Land bzw. im Umland der Stadt Bargteheide ist
in Tabelle 4-3 dargestellt. Es wird deutlich, dass viele Buslinien lediglich dem Schiiler*innen-
verkehr zu Schulzeiten bedienen. Daraus resultiert, dass die Orte Jersbek und Tremsblittel
Uber keine getaktete Busverbindung an Wochenenden und Ferientagen verflgen. In den Ge-
meinden Bargfeld-Stegen und Nienwohld fehlen lediglich an Sonntagen getaktete Busverbin-
dungen. Lediglich EImenhorst, Hammoor und Delingsdorf verfigen mit der 8110 bzw. 8730
Uber eine durchgehend bediente Busverbindung. Ebenso Todendorf mit der Linie 8730 nach
Ahrensburg.

Die AST-Verkehre haben im Amt Bargteheide-Land eine wichtige Funktion. Die Ausstattung
mit AST-Haltestellen ist gut. Bis auf Delingsdorf und EImenhorst verfligen alle Gemeinden tber
mindestens vier AST-Haltestellen. Diese verkehren allerdings nicht an Sonntagen, wodurch
die Gemeinden Bargfeld-Stegen, Jersbek, Nienwohld und Tremsbittel an Sonntagen keine
Anbindung an den OPNV nachweisen kénnen.
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Ortschaft Linien AST-Verkehr Haltestelle
(Stand August 2020)
" - Brooklande
Bargfeld-Stegen 8140 - Feuerwehr
478** - Gréberkater W.
- - Gut
8111 - Hartwigsahl
8114* - Kirche
8117+ - Krfc.\nkenhaus
- Krogersweg
- Mittelweg
- Rathkriigen
- Schule
- Waldweg
Delingsdorf 8110 k. A.
8118**
Elmenhorst 8110 k. A.
8114**
- Alte Dorfstral’e
Hammoor 8730 - BachstraRe
8725** - Feldkoppel
8726+ - Hauptstral3e
- - Barockgarten
Jersbek 8111 - Hartwigsahler Weg
- Langereihe 7
- Langereihe 58
- Soltenbek
- Sportplatz
Nienwohld 8140 - Altes Torfredder
- DorfstralRe
8114* - Moorweg
- Trift
Todendorf 8730 - Altenfelder Stral3e
- Hauptstral3e
8180* - Holtenklink
g795% - Mehrzweckhaus
- Moorweg
8726** - Ro6nbaum
y - - Feuerwehrhaus
Tremsbiittel 8115 - Fischbeker Weg
8116** - Rehbrook
- Sattenfelder Weg

- Up de Vorburg
Tabelle 4-3 Situation des OPNV im Amt Bargteheide-Land (Quelle eigene Darstellung)

* verkehrt nicht an Sonntagen
** yerkehrt nur an Schultagen / dient vorrangig der Schiiler*innenbeférderung

Die tabellarische Zusammenstellung der Buslinien mit Linienfiihrung, Taktung und Betreiber
in der Stadt Bargteheide und den einzelnen Ortschaften der Pilotregion ist in der Anlage 4-17
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im Materialband A hinterlegt. Die Tabelle zeigt, dass zehn der 18 Buslinien lediglich an Schul-
tagen betrieben werden. Weitere zwei Linien sind ebenfalls nur an Werktagen in Betrieb. Von
den dbrigen sechs Linien fahren alle samstags. Drei sind auch sonntags unterwegs.

Der Gewerbebus

Der Gewerbebus bzw. die Linie 8106 verkehrt von Montag bis Freitag vom Bahnhof Bargte-
heide ins Gewerbegebiet im Stid-Osten der Stadt (Abb. 4-11). Der Bus steuert insgesamt neun
Haltestellen an und bendtigt laut Fahrplan von der Starthaltestelle bis zur Endhaltestelle zehn
Minuten.

Die Taktung ist an die halbstiindig von und nach Hamburg fahrende Regionalbahn angepasst.
In der Regel ist eine Umsteigezeit von finf Minuten eingeplant. Die Linie verkehrt nur werktags
im Zeitraum zwischen 05:45 und 21:20 Uhr.

Der Gewerbebus wird gemeinsam vom Kreis Stormarn, der Stadt Bargteheide und den Ge-
werbebetrieben finanziert. Ahnliche Modelle sind auch in Reinbek und in Oststeinbek zu fin-
den.

-6

i AR A= s
i - pagenaie 2 ©-OpenStreetMap-Mitwirkendes]

Abbildung 4-11 Linienfiihrung Gewerbebus Linie 8106 (Quelle Hamburger Abendblatt)
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4.3 Genderrelevante Ziele in der Pilotregion

Die Erreichbarkeit von Zielen im Erwerbsalltag, im Versorgungsalltag oder in der Freizeit ist
wesentlich fur die Bewaltigung des Alltags von Frauen und bedeutsam fir die soziale Teilhabe
am gesellschaftlichen Leben und Garant fir Lebensqualitat (s. Kap. 2.1).

Wichtige Ziele des Alltagsverkehrs mit Genderrelevanz sind Ziele der Versorgungsarbeit, der
Erwerbsarbeit und der Freizeitgestaltung der Gendergruppen. Dazu zahlen Schulen und Bil-
dungsstatten, Kindertagesstatten, Krankenhduser, Gesundheitszentren, 6ffentliche Einrich-
tungen, Nahversorgungseinrichtungen, Platze/Griunanlagen, Friedhofe, aber auch Gewerbe-
gebiete (Frauenarbeitsplatze, Fitnesscenter). Die Alltagsziele mit Genderrelevanz nach Kate-
gorien und mit entsprechenden Unterkategorien sind in Tabelle 4-4 zusammengefasst.

Alltagsziele in der Pilotregion

Auf dieser Grundlage wurden die genderrelevanten Ziele in der Pilotregion ermittelt, in Karten
dargestellt, in einem weiteren Schritt die OPNV-Erreichbarkeit gepruft. Bei der konkreten Be-
nennung der alltagsrelevanten Ziele hat eine intensive Abstimmung mit der Lenkungsgruppe
stattgefunden. Die tabellarische Zusammenstellung der Ziele in der Stadt Bargteheide und den
einzelnen Ortschaften der Pilotregion ist in Anlage 4-9 im Materialband A hinterlegt.

Kategorie Unterkategorie
Kindertagesbetreuung e Kindergarten, Kindertagesstatten
e Tagesmutter
Schulen, Bildungsstatten e Allgemeinbildende Schulen
e Forderschulen
e Volkshochschulen
e  Musikschulen
Schulkinderbetreuung
Arztliche Betreuung e Arztpraxen

e Hebammen

Seniorenheime, Pflegeheime

Sozialverbande

Supermarkte
Drogerien
Lebensmittelgeschafte
Wochenmarkte

Nahversorgung

Sportplatze

Turnhallen

Reitstalle

Fitness- und Wellnesscenter

Sportstatten

Tennis-/Squashclubs
e  Freizeitclubs

Vereine mit Sport und / oder Genderbezug
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Kategorie Unterkategorie

Gewerbegebiete

GroRBere Arbeitsstatten mit Genderrelevanz (Frauen- | ¢  Produzierendes Gewerbe
arbeitsplatze) e Handel
Dienstleistungen und 6ffentlicher Dienst

Verwaltung, 6ffentliche Dienste
Museen

Kultur und Freizeit
Schwimmbader

Friedhofe

Parks

Offentliche Einrichtungen / Freizeiteinrichtungen

Sport- und Freizeiteinrichtungen fir Kinder und Ju- Spielplatze
gendliche e Bolzplatze
Skateanlagen

FlGchtlingsunterkiinfte
Obdachlosenunterkiinfte
Seniorentreffs
Jugendtreffs
Gemeindehduser

Weitere Einrichtungen

Tabelle 4-4 Alltagsziele mit Genderrelevanz (Quelle eigene Darstellung)

In den Karten “Alltagsziele mit Genderrelevanz® sind neben den Alltagszielen ebenfalls das
OPNV-Liniennetz, die Haltestellen und die Haltestellen der AST-Verkehre dargestellt.

Beispielhaft sind nachstehend die Karten fir die Stadt Bargteheide und Bargfeld-Stegen und
Jersbek dargestellt (s. Abb. 4-12 und 4-13). Die Karten insgesamt sind in den Anlagen 4-10-
4-16 im Materialband A hinterlegt.

Erreichbarkeit der Haltestellen

Auf der Grundlage der Luftlinienentfernung von 300 m rund um die Haltestellen wurden die
Alltagsziele mit Genderrelevanz ermittelt, die von der Haltestelle nicht ausreichend angebun-
den sind. Diese Entfernung wurde zugrunde gelegt, obwohl im HVV-Gebiet und im RNVP in
stadtischen Bereichen ein Radius von 400 m und in landlichen Bereichen von 600 m fur Hal-
testellen festgelegt ist.

Zu nennen als nicht ausreichend angebundene Ziele sind besonders die Fluchtlingsunter-
kunfte in ElImenhorst und in Delingsdorf.
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Abbildung 4-12 Alltagsziele mit Genderrelevanz Stadt Bargteheide (Quelle eigene Darstellung)
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Abbildung 4-13 Alltagsziele mit Genderrelevanz Bargfeld-Stegen und Jersbek (Quelle eigene
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5. Mobilitatsmuster und Bedarfe an Mobilitat in der Pilotregion

5.1 Einbeziehung der Nutzerinnen und Nutzer in der Pilotregion

Gerade auf regionaler und lokaler Planungsebene fehlen relevante Daten, um fiir Menschen
aller Geschlechter, allen Alters, sozio-6konomischen Status oder Mobilitéatseinschrankungen
eine bedarfsdeckende OPNV-Planung zu machen. Dies liegt darin begriindet, dass viele Er-
hebungen keine weitere Differenzierung auf kleinrdumigen Ebenen vornehmen bzw. in der
Aufstellung der Plane nicht alle ausdifferenzierten Nutzergruppen miteinbezogen werden
(HERMANN-/LOBREYER 2007:2). Fur die vorliegende Untersuchung wurde die Befragung Mobi-
litat in Deutschland (MiD) mit dem zur Verfligung gestellten Tabellenband bezogen auf die
Gebietstypen der Pilotregion unter Genderaspekten ausgewertet. Die Pilotregion ist dem stadt-
regionalen Typus stadtisch und kleinstadtisch zuzuordnen (s. Abb.1-2 im Materialband B). Da-
bei zeigte sich, dass die bundesweiten und regionstypspezifischen Auswertungsergebnisse
oftmals nicht fir die ausgewabhlte Pilotregion zutreffen. Die Auswertung ist im Materialband B
zu finden.

Auch mit den Ergebnissen dieser Erhebung war somit keine ausreichende Beurteilung tber
die genderspezifischen Belange in der Pilotregion zu gewinnen. So wurde ein intensiver Be-
teiligungsprozess konzeptioniert. Dieser bestand aus einer Online-Befragung, erganzenden
Gesprachen mit Expert*innen fur einzelne Gendergruppen, die mit der Online-Befragung nicht
erfasst werden konnten, sowie eine kontinuierliche Rickkopplung der Zwischenergebnisse mit
den Expert*innen der Lenkungsgruppe.

Die Online-Erhebung als Grundlage

In der Zeit vom 09.3. bis 30.3.2020 wurde eine Online-Befragung mit dem Erhebungstool Sur-
veymonkey in der Pilotregion durchgefiihrt. Das Ziel der Erhebung war, einen zielgruppenspe-
zifischen Uberblick tiber das Mobilitatsverhalten der Bewohner*innen in der Pilotregion zu er-
halten und zudem ihre Bediirfnisse an einen attraktiven und zukunftsfahigen OPNV abzufra-
gen. Ein besonderer Schwerpunkt lag dabei auf der Erfassung zielgruppenspezifischer We-
geketten. Wie in Kapitel 2.1 dargelegt, sind Wegeketten in der genderbezogenen Verkehrs-
forschung ein wesentliches Kriterium flir gendergruppenspezifisches Mobilitatsverhalten. Hier
werden die Alltagsunterschiede insbesondere von Menschen deutlich, die durch Ubernahme
von Familien- und Hausarbeit Zeitsysteme/Abhéangigkeiten von zu betreuenden Menschen mit-
einander verknlpfen bzw. koordinieren missen. Mit der Wahl des Ergebungsinstrumentes
Online-Befragung wurde versucht, gerade auch Antworten aus den eher landlich gepragten
Regionen zu gewinnen. Auch sollten so Personen erreicht werden, die Ublicherweise weniger
an o6ffentlichen Veranstaltungen teilnehmen. Mit gro3er Unterstitzung der Gleichstellungsbe-
auftragten und der regionalen Presse sowie der Bewerbung mit Informationszetteln und Pla-
katen wurden die Menschen in der Pilotregion umfassend Uber die Befragung informiert. Der
Fragebogen ist im Materialband A zu finden (Anlage 5-4).

Der bereinigte Datensatz umfasst 658 Antworten. Von den ausgewerteten Antwortenden be-
zeichneten sich 55% als weiblich (362 Antworten) und 45% als mannlich (296 Antworten).
Antworten von Menschen, die sich als divers bezeichneten, wurden aus Datenschutzgriinden
nicht beriicksichtigt. Im Amt Bargteheide-Land wohnten 47% und in der Stadt Bargteheide
53% der Befragten (Tab. 5-1).
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Wohnort Weiblich Mannlich Total

Stadt Bargte- 174 178 352
heide
Amt Bargte-

heide-Land 188 118 306
Bargfeld-Stegen 92 55 147
Delingsdorf 11 11 22
Elmenhorst 13 5 18
Hammoor 6 12 18
Jersbek 18 3 21
Nienwohld 14 10 24
Todendorf 13 4 17
Tremsbiittel 21 18 39

Tabelle 5-1 Verteilung der Antworten nach Ortsteilen (Quelle eigene Darstellung)

Von den 350 Befragten mit familidren Betreuungsaufgaben waren 59% weiblich. 5% der Be-
fragten hatten korperliche Einschrankungen. Eine kurze Zusammenfassung der Struktur der
Befragten sind in Anlage 5-1 im Materialband A zu finden.

33 Befragte gehorten zu der Gruppe der Mobilitdtseingeschrankten. Die Gendergruppe der
Kinder und Jugendlichen konnte aus rechtlichen Griinden nicht befragt werden. Auch fur die
Hochaltrigen (alter als 80 Jahre) waren wenig Antworten vorhanden. Die Angaben zur Haupt-
tatigkeit wurden differenziert nach Teilzeit-, Vollzeiterwerbstétigkeit, Bildung/Ausbildung,
Rente/Pension, Familienarbeit und erwerbsarbeitssuchend abgefragt. 350 Befragte hatten Be-
treuungsaufgaben, davon 15 Personen, die Altere und Kinder gleichzeitig betreuten. Die An-
gaben zum 6konomischen Status wurden Uber die Haushaltsgré3e in ein Nettoaquivalenzein-
kommen pro Haushalt umgerechnet. Es waren nicht fir alle Gendergruppen ausreichend Ant-
worten fur reprasentative Auswertungen vorhanden. Fir diese Gruppen wurden erganzende
Expert*innengesprache durchgefuhrt. Die Wegeketten wurden mit der Frage nach an einem
Referenztag durchgefilhrten Wegen erhoben. Erganzend wurden konkrete Verbesserungsvor-
schlage fir einen attraktiven OPNV abgefragt (s. Anlage 5-2).

Bei der Interpretation der Ergebnisse der Befragungsdaten ist zu bertcksichtigen, dass die
Pilotregion als Ganzes in einem Gebiet liegt, welches als Stadtregion Teil der Metropolregion
Unterelbe/Hamburg ist und nur sehr bedingt verallgemeinernden Aussagen zu stadtischen o-
der landlichen Regionen flr andere Gebietstypen getroffen werden kénnen. Die Auswertungen
der Befragungsergebnisse wurde mit den Ergebnissen der genderspezifischen Auswertung
der MiD kontrastiert, um weitere Informationen zu gewinnen.
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Da es wahrend des Befragungszeitraums ab dem 16.3.2020 in Deutschland zu einer weitge-
henden Schlielung von verschiedenen Einrichtungen durch die Folgen des Covid-19-Virus
kam, wurde eine gesonderte Auswertung der Antworten vor und nach dem 16.3.2020 durch-
gefuihrt. Es ergaben sich keine signifikanten Unterschiede. Bei den Antworten zu den Wege-
ketten nahm der Anteil der Bring- und Holwege leicht ab und die Anzahl der Wege zu Dienst-
leistungen (z.B. Einkaufen, Verwaltungsbesuch etc.) leicht zu. Der Anteil der Wegeketten mit
einem Stichtag nach dem 16.3.2020 machte 11% aller dargestellten Wegeketten aus.

Expert*innengesprache

Die Durchfiihrung von Expert*innengespréchen ist ein weiterer Beteiligungsschritt in der Pi-
lotregion. Ziel war es, einen intensiveren Austausch mit den Nutzer*innengruppen zu fuhren,
die durch die Online-Befragung nicht umfanglich erfasst wurden. Die Expert*innen wurden
Uber die Netzwerke der Gleichstellungsbeauftragten gewonnen.

Dazu wurden folgende Akteur*innen (stellvertretend fur unterschiedliche Nutzer*innengrup-
pen) in einem Telefoninterview anhand von Leitfragen befragt:

. Gruppe Kinder und Jugendliche - Kinder- und Jugendbeirat Bargteheide (JAT),

. Gruppe Mobilitatseingeschrankte - Behindertenbeauftragter Stadt Bargteheide,

. Gruppe Geflichtete/Asylsuchende - Verein ,Bunte Vielfalt Bargteheide Stadt und
Land e.V.*

. Gruppe Alleinerziehende V Deutscher Kinderschutzbund DKSB Stormarn — Blauer
Elefant

Nach einem intensiven Abstimmungsprozess der entsprechenden Interviewleitfaden mit den
Gleichstellungsbeauftragten wurden die ca. einstiindigen Interviews vom 17.-31.08.2020
durchgefinhrt.

Die Freigabe der Interviews erfolgte bis 20. September 2020.

Die Ergebnisprotokolle der Expert*inneninterviews sind in der Anlage 5-5 im Materialband A
hinterlegt.
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5.2 Auswertung der Online-Befragung
5.2.1 Mobilitatsverhalten in der Pilotregion

Verkehrsmittelverfiigbarkeit und Einschatzung der Verfiigbarkeit der Busverbindungen

Die Einschatzung der Verkehrsmittelverfigbarkeit zeigte nur geringe Unterschiede zwischen
stadtisch oder landlich gepragten Raumen. Die Verflgbarkeit Gber motorisierten Individualver-
kehr (MIV) ist in den landlichen Gebieten leicht hher. Dabei ist der Unterschied zwischen den
Geschlechtern im stadtischen Raum geringer. Im landlichen geprégten Teil der Pilotregion
verfigen die befragten Frauen jederzeit weniger, insgesamt mit der Einschrankung ,nach Ab-
sprache’ aber haufiger Gber einen PKW als die befragten Manner (Abb. 5-1; Abb.5-2).

Verkehrsmittelverfligbarkeit nach Geschlecht in der
Stadt Bargteheide
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MIV MIV Fahrrad Fahrrad Bus Bus
@ & @ & @ &

M jederzeit M teilweise bzw. nach Absprache M gar nicht

Abbildung 5-2 Verkehrsmittelverfligbarkeit nach Geschlecht in Bargteheide Stadt (Quelle eigene Erhe-
bung, n=316)

Verkehrsmittelverfligbarkeit nach Geschlecht im Amt
Bargteheide-Land
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Abbildung 5-1 Verkehrsmittelverfigbarkeit nach Geschlecht im Amt Bargteheide-Land (Quelle eigene
Erhebung; n=280)
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Verkehrsmittelwahl (Modal Split) und Raumtyp

Die Nutzung der Verkehrsmittel wurde an einem selbst gewéhlten Stichtag in Wegeprotokollen
erfragt. Im Amtsgebiet Bargteheide-Land Uberwog die Nutzung des motorisierten Individual-
verkehrs und lag damit deutlich Giber den Modal Split* in den bundesweiten Werten der MiD
2017 (s. Abb. 1-6 im Materialband B). Fur die Stadt Bargteheide wurden Gberdurchschnittlich
viele Wege mit dem Fahrrad, zu FuR oder dem Offentlichen Personennahverkehr zuriickge-
legt. Insgesamt wurden damit 64% der Wege nicht mit dem motorisierten Individualverkehr
zuriickgelegt Im Amt Bargteheide-Land waren es 26% der Wege (Abb. 5-3).

MODALSPLIT AMT MODALSPLIT STADT
BARGTEHEIDE-LAND BARGTEHEIDE
Fahrrad ZUS;TB PKW oder
8% 19% Motorrac.:i
st P e R,
¢ Il\llﬁtt:‘rratfl 34%

oder Fahrer

68%
’ Fahrrad

0,
20% PKW oder

Motorrad als
Motorrad als Mltfazll/rende
Mitfahrende Bahn B:JS b

6% 20% 5%

Abbildung 5-3 Modal Split am Stichtag im Amt Bargteheide-Land und in der Stadt Bargteheide (Quelle eigene Erhe-
bung, Amt Bargteheide Land: n=354, Stadt Bargteheide: n=309)

Vergleicht man Geschlecht und Raumtyp, so zeigt sich, dass die méannlichen Befragten in der
Stadt Bargteheide fiir 32% der Wege den OPV ° nutzten. Bei den weiblichen Befragten in der
Stadt waren es 21%. Die mannlichen Befragten, die in der Stadt Bargteheide wohnen, legten
knapp 30%, die weiblichen Befragten in der Stadt Bargteheide 37% der Wege mit dem moto-
risierten Individualverkehr zurtick. Diese Werte unterscheiden sich fur die mannlichen Befrag-
ten deutlich von den Werten, die die MiD fir diesen Raumtyp errechnet hat (s. Abb. 1-8 im
Materialband B). Bundesweit nutzen in diesem Raumtyp 45% der Manner den PKW.

Im Amt Bargteheide-Land nutzten den OPV zu 14% die mannlichen Befragten und zu 11% die
weiblichen Befragten. Die méannlichen Befragten gaben an, auf 7,9% der Wege als Mitfahrer
den PKW genutzt zu haben (4,5% der Wege der befragten Frauen). Auch hier liegen fir die

4 Modal Split stellt die Verteilung des Verkehrsaufkommens mit den verschiedenen Verkehrsmitteln dar.
Im Modal Split werden so die Anteile der einzelnen Verkehrsmittel an den gesamt zuriickgelegten Kilo-
metern oder den pro Tag unternommenen Wegen verdeutlicht.

5 OPV ist der OPNV einschlieRlich des Bahnverkehrs und des Anrufsammeltaxis
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Pilotregion die Mitfahrwerte damit deutlich unter den bundesweiten Werten in diesem Raumtyp
mit 10% bei den M&nnern und 18% bei den Frauen (s. Abb.1-7 im Materialband B).

Die Verkehrsmittelwahl nach Alter und Geschlecht wird in der Abb. 1-11 im Materialband B
dargestellt. Hier ist sind deutliche Unterschiede in der Nutzung des PKWs bei den alteren
Menschen ab 60 zu sehen. Da fur diese Altersgruppe nur wenige Auswertungen der Wege-
ketten mdglich waren, muss hier auf die bundesweiten Daten zuriickgegriffen werden. Die
deutliche Tendenz, dass die Seniorinnen weniger selbst PKWs fahren, lasst sich nur bedingt
auf die Pilotregion Ubertragen (s. Kapitel 5.2.3 und Abb. 1-10 im Materialband B).

In der Auswertung zeigte sich, dass Erwerbstatige mit mehr als 20 Stunden in der Woche und
Personen in Schule und Ausbildung einen deutlich héheren Anteil an Bahnnutzung haben.
Dies lasst sich vermutlich durch die Lage der Pilotregion im Einzugsbereich von Hamburg er-
klaren.

Ebenso zeigte sich bei einer Auswertung nach dem ékonomischen Status, dass im Gegensatz
zur bundesweiten Auswertung der MiD in der Pilotregion die Personen in Haushalten mit ho-
hem 6konomischen Status deutlich weniger Wege am Erhebungstag mit dem motorisierten
Individualverkehr zurtickgelegt haben als Personen in Haushalten mit einem geringeren gko-
nomischen Status.

Nach der realen Nutzung der Verkehrsmittel am Stichtag der Erhebung gefragt, zeigte sich bei
den befragten Frauen einen deutlich héheren Anteil der Verkehrsmittelnutzung als Fahrerin-
nen. In der Pilotregion gaben die befragten Frauen insgesamt an, auf 53% der Wege als
(Selbst) Fahrende den motorisierten Individualverkehr zu nutzen. Die befragten Manner nutz-
ten auf 43% der Wege den motorisierten Individualverkehr als (Selbst)Fahrende. Den hdchs-
ten Anteil an Wegen mit Nutzung des motorisierten Individualverkehrs gaben weibliche Be-
fragte an, die im Amtsbereich Bargteheide-Land wohnen: 71% aller Wege wurden als
(Selbst)Fahrerin zurtickgelegt. Sehr hohe Anteile wiesen hier die alleinerziehenden Frauen
und allgemein Frauen mit Betreuungsaufgaben auf.

Bei der Nutzung des Offentlichen Personenverkehrs zeigte sich, dass mit 6% Nutzung der
Busse und 18% Nutzung des Bahnverkehrs deutlich mehr mannliche Befragte auf einem gro-
Reren Anteil der Wege den OPV nutzten als die weiblichen Befragten mit 4% Nutzung der
Busse und 10% Nutzung des Bahnverkehrs (Abb. 5-4).
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Modal Split nach Geschlecht am Stichtag
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Abbildung 5-4 Modal Split nach Geschlecht am Stichtag (Quelle eigene Erhebung, n=596)
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Nutzung des OPNV mit Betreuungsaufgaben

Bei Menschen mit Betreuungsaufgaben bestatigte sich, dass diese etwas seltener als Men-
schen ohne Betreuungsaufgaben den OPNV nutzen. So nutzen im Amt Bargteheide-Land die
Menschen mit Betreuungsaufgaben zu 80% den OPNV selten oder nie. Bei Personen ohne
Betreuungsaufgaben im Amt Bargteheide-Land waren dies 74%. In der Stadt Bargteheide war
der Unterschied geringer: so gaben hier die Menschen mit Betreuungsaufgaben zu 49% und
Menschen ohne Betreuungsaufgaben zu 48% der Wege selten oder nie den OPNV zu nutzen
(Abb.5-5). Die hochste Nutzung des OPNVs hatten die Menschen in der Stadt Bargteheide,
die angaben, nur zu 6% niemals den OPNV zu nutzen.

Haufigkeit OPNV Nutzung von Menschen mit und ohne
Betreuungsaufgaben nach Raumtyp
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Betreuungsaufgabe Betreuungsaufgabe Betreuungsaufgabe Betreuungsaufgabe
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B Sehr haufig (taglich bzw. mehrmals taglich) W Haufig (wochentlich bzw. mehrmals in der Woche)
M Selten (mehrmals im Monat bzw. monatlich) Nie

Abbildung 5-5 Haufigkeit OPNV Nutzung von Menschen mit und ohne Betreuungsaufgaben nach
Raumtyp (Quelle eigene Erhebung, n=364)
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Nutzung des OPNV in Abh&ngigkeit des 6konomischen Status

Nach den Daten der MiD nimmt die Nutzung des OPNV/OVs bei einem héheren Status ab (s.
Abb. 1-12 Materialband B). Dennoch zeigte sich bei der Auswertung der Online-Befragung,
dass die OPNV-Nutzung in der Pilotregion nur bedingt vom 6konomischen Status der Haus-
halte abhangt. In der Befragung wurden 12,4% der Haushalte einem niedrigen, 60,6% der
Haushalte einem mittleren und 27% einem hohen sozio-6konomischen Status® zugerechnet.
Der Anteil der befragten Frauen in Haushalten mit niedrigem 6konomischen Status lag bei
76%. Die befragten Alleinerziehenden gaben Giberwiegend einen mittleren 6konomischen Sta-
tus an. Bei den Befragten mit niedrigem und mittlerem 6konomischen Status zeigte sich eine
etwas geringere Nutzung des OPNVs als bei den Befragten mit hohem 6konomischen Status.
Eine Erklarung konnte in dem Anteil erwerbstéatiger Menschen, die hach Hamburg pendeln,
liegen (Abb.5-6).

Haufigkeit der OPNV Nutzung nach 6konomischen Status
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M Selten (mehrmals im Monat bzw. monatlich) nie

Abbildung 5-6 Haufigkeit der OPNV Nutzung nach 6konomischen Status (Quelle eigene Erhebung,
n=401)

6 Der sozio-tkonomische Status wurde mit Hilfe des Nettoaquivalenzeinkommens bestimmt. Das Aquivalenzein-
kommen wird aus dem Haushaltsnettoeinkommen und der gewichteten HaushaltsgroRe abgeleitet (BMAS 0.J.).
Fir eine 4-kopfige Familie mit zwei Personen unter 18 Jahren entsteht folgender Gewichtungsfaktor: 1+ 0,5 + 0,5
+ 0,5 = 2,5. Der Gewichtungsfaktor wird durch das Haushaltsnettoeinkommen dividiert, die Summe bildet das Net-
todquivalenzeinkommen. Die Werte wurden mit dem Median aller Nettodquivalenzeinkommen, in Deutschland
(2018) verglichen und den drei Kategorien zugeordnet.
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5.2.2 Wiinsche fiir einen attraktiveren und zukunftsfahigen OPNV

In einer weiteren Frage wurden die Wiinsche und Anregungen abgefragt, um den OPNV at-
traktiver und zukunftsfahiger zu machen. Dabei unterschieden sich die Bedurfnisse flr einen
attraktiveren OPNV nur wenig zwischen den befragten Mannern und Frauen. Als wichtigstes
Bedurfnis tGber alle Altersgruppen, Raumtypen und Gendergruppen hinweg war der Wunsch
nach haufigeren und besser getakteten Verbindungen festzustellen. Bei allen Befragten stand
dann der Wunsch nach Zuverlassigkeit an zweiter Stelle. An dritter Stelle benannten die be-
fragten Frauen, an vierter Stelle die befragten Manner giinstigere Fahrpreise. An vierter Stelle
wuinschten sich die befragten Frauen und an dritter Stelle die befragten Manner mehr Ange-
bote in den Abend- und Nachtzeiten. Der Wunsch nach Sicherheit war bei beiden Gruppen
eher nachrangig an achter (befragte Frauen) und an neunter Stelle (befragte Manner) (Abb. 5-
7). Obwonhl die Bewertung dieser Frage auf den hinteren R&ngen zu finden ist, zeigte sich in
der begleitenden Diskussion, dass das Narrativ der ,sicheren Wege‘ das konkrete Verkehrs-
handeln beeinflusst und dazu fiihrt, dass bestimmte Wege und Ziele nicht angelaufen werden.

Was ist fiir Sie wichtig, damit Sie in Zukunft den OPNV starker
nutzen?

Bessere Fahrradabstellmdglichkeiten an den Haltestellen

Vereinfachte Fahrradmitnahme

Abend- und Nachtfahrten

das Busnetz wird um bestimmte Fahrtziele ergéanzt

die Haufigkeit und Taktung der Abfahrten nimmt zu

die Entfernung zur nachsten Bushaltestelle wird kirzer

Informationen Uber den Fahrplan sind digital zu erhalten
Sicherheit (beleuchtete Haltestellen, Haltestellen vor...
Informationen Gber den Fahrplan sind leicht zu...
Barrierefreiheit an Haltestellen: vereinfachte...

die Fahrpreise und Tarife werden glinstiger
die Gesamtfahrzeit verkdiirzt sich, Umsteigezeiten sind...

Busse verkehren zuverlassig

die Nutzung ist einfach (Ticketkauf, Tarif)

0

X

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%
H mannlich B weiblich

Abbildung 5-7 Attraktivitatssteigende Bedirfnisse - nach Geschlecht (Quelle eigene Erhebung, n=495)
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Wertet man die Bediirfnisse noch mal nach einzelnen Zielgruppen aus, so zeigen sich einzelne
Unterschiede bei ansonsten dhnlichen Ergebnissen fur die wichtigsten Bedurfnisse. Bei allen
Altersgruppen standen auch hier Haufigkeit und Taktung, Zuverlassigkeit, Preise, Abend- und
Nachtfahrten an den ersten vier Stellen. Folgende Ergebnisse lagen Gber dem Durchschnitt
aller Befragten: die befragten Betreuenden legten zudem Wert auf sichere Wege zu den Hal-
testellen und Zuverlassigkeit bei dem unbegleiteten Transport und Ausstieg der Kinder. Fir
Alleinerziehende war die Ergdnzung des Busnetzes um bestimmte Fahrziele und die besse-
ren Informationen an Haltestellen wichtiger als der Durchschnitt der Gesamtbefragten. Bei den
Alteren war der Wunsch nach gunstigeren Preisen und einer einfacheren Nutzung (Ticketkauf
und Tarifgestaltung) haufiger als im Durchschnitt. Die Jingeren (18 bis 25 Jahre) legten ver-
starkten Wert auf den Ausbau der Abend- und Nachtfahrten und die Preisgestaltung. Die
Gruppe der jungen Erwachsenen (26 bis 35 Jahre) legte hingegen Uberdurchschnittlichen
Wert auf digitale Informationen, kiirzere Fahrtzeiten und mehr Sicherheit an den Haltestellen.
Bei den Mobilitatseingeschrankten stand der Wunsch nach Barrierefreiheit an den Haltestel-
len nach der Taktung an zweiter Stelle. Hier wurde auch der Wunsch nach barrierefreien Zu-
wegen zu den Haltestellen betont.

Zwischen den beiden Raumtypen stadtisch und eher landlich gab es insbesondere bei der zu
hohen Preisgestaltung (Stadt Bargteheide) und in der Ergdnzung des Busnetzes — insbeson-
dere zu Abend- und Nachtzeiten (Amt Bargteheide-Land) Unterschiede.

Neben dieser Frage wurde auch eine offene Frage gestellt: ,Welche weiteren konkreten An-
regungen haben Sie fur Bargteheide und die Gemeinden des Amtes Bargteheide-Land,
um den 6ffentlichen Personennahverkehr zu verbessern?“ (Frage Nr.37). Die Antworten
wurden codiert und anschliel3end qualitativ ausgewertet. Dabei fiel auf, dass die hier gegebe-
nen Antworten wenig von denen guantitativ Ausgewerteten in Abbildung 5-7 abweichen. Ge-
meinsam ist, dass eine erhdhte Taktung der ausschlagebenste Faktor flr einen attraktiveren
OPNV darstellt, auch die Preise/Tarife libereinstimmend oft genannt wurden. Besonders An-
merkungen zu dem Ausbau der Fahrradinfrastruktur, wie z.B. Abstellmdglichkeiten an Halte-
stellen wurden bei der offenen Frage deutlich 6fter genannt und stehen damit an dritter Stelle.
Da es keine vorgegebenen Antwortmdglichkeiten gab, kamen auch neue Bedarfe hinzu. Zwei
sehr haufig genannte Bedarfe sind der Wunsch nach Fahrten am Wochenende und in den
Ferien sowie konkrete Vorschlage zu bestimmten Routen. Weniger haufig wurden die Fahr-
gastinformation und Abend- und Nachtfahrten angesprochen. Die Zuverlassigkeit des Busver-
kehrs wurde kaum bemangelt, die der Bahn schnitt schlechter ab. Eine detailliertere Auswer-
tung ist in Anlage 5-2 im Materialband A zu finden. Informationen, die einzelne Haltestellen
und Ortlichkeiten betreffen, wurden an die Kreisverwaltung weitergeleitet.
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5.2.3 Exemplarische Auswertung von Wegeketten
Wegeketten

Ein Weg ist eine Ortsverdnderung einer Person von einem Ausgangspunkt zu einem Ziel.
Diese Ortsveranderung hat den Zweck, eine bestimmte Tatigkeit (Wegezweck) auszuiliben
und erfolgt mit einem Verkehrsmittel und/oder durch einen FuRweg. Eine Wegekette besteht
aus einzelnen Ortsveranderungen zwischen zwei Aktivitaten, die in einem bestimmten Zeit-
raum eine Grundstiicksgrenze Uberschreiten (FGSV 2017). Zu unterscheiden sind sie von in-
termodalen Wegen, auf dem verschiedene Verkehrsmittel auf einem Weg verwendet werden.
Die Wegeketten in der Online-Befragung wurden zu einem selbst gewahlten (typischen) Re-
ferenztag erstellt. Die weiblichen Befragten haben insgesamt mit 4,2 Wegen etwas mehr Wege
am Referenztag durchgefiihrt als die mannlichen Befragten mit 3,7 Wegen. Die héchste An-
zahl an Wegen an einem Tag haben die alleinerziehenden Frauen mit 5,4 Wegen und die
Frauen mit Betreuungsaufgaben mit 4,9 Wegen am Stichtag angegeben. Die geringste Anzahl
von Wegen wurde von den alteren Befragten (3,3 Wege bei den weiblichen Befragten, 3,2
Wege bei den mannlichen Befragten) benannt. Eine rein quantitative reprasentative Auswer-
tung der Wegeketten war aufgrund der geringen Fallzahlen nicht méoglich. Die Wegeketten
wurden exemplarisch nach den in Kapitel 2.1 definierten Gendergruppen ausgewertet.

Befragte mit Betreuungsaufgaben und Alleinerziehende

Von den 658 Befragten gaben 55,5% der Haushalte an, dass sie familidre Betreuungsaufga-
ben Ubernehmen. In 33% der Haushalte leben Kinder < 12 Jahre und in 14% der Haushalte
leben Kinder > 12 Jahre. Betreuungsaufgaben fur altere Personen hatten 2% der Befragten
im eigenen Haushalt und 6% auflerhalb des eigenen Haushaltes. Insgesamt konnten innerhalb
dieser Gruppe fiir 110 weibliche Befragte und 45 mannliche Befragte Wegeketten ausgewertet
werden. Die Wegeanzahl lag bei 4,9 Wegen bei den weiblichen Befragten und 4,2 bei den
mannlichen Befragten. Bei der Verkehrsmittelnutzung haben die weiblichen Befragten mit Be-
treuungsaufgaben deutlich weniger OPNV-Nutzung angegeben (Abb. 5-8 und 5-9). Der Anteil
der Bring- und Holwege sowie der Begleitung lag bei den mannlichen Befragten mit Betreu-
ungsaufgaben bei 21 % und bei den weiblichen Befragten bei 34%. Zusammen mit dem We-
gezweck ,Aufsuchen einer Dienstleistung® sind damit rund 36% der Wege der mannlich Be-
fragten mit Betreuungsaufgaben und 46% der Wege der weiblichen Befragten dem Bereich
der Care Work zuzurechnen. Die hier ermittelten Werte liegen leicht Uber den Werten der
Wege fir Care Work, die in der MiD bei 42 % fur die weiblichen Befragten und 33% der weib-
lichen Befragten liegen (s. Anlage 5-2 Abb. 5-2 und 5-3 im Materialband A und Abb. 1-15 im
Materialband B).
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MODAL SPLIT VON MANNLICHEN
PERSONEN MIT
BETREUUNGSAUFGABEN

zu FuR
11%

PKW oder
Motorrad
als Fahrer
49%

Fahrrad
18%

Bahn
14%

PKW oder
Motorrad
als

/ Mitfahren
Bus 5% de 2%
Abbildung 5-8 Modal Split am Stichtag von mannlichen
Personen mit Betreuungsaufgaben
(Quelle eigene Erhebung, n=45)

MODAL SPLIT VON WEIBLICHEN
PERSONEN MIT
BETREUUNGSAUFGABEN

zu FuB 15%
PKW oder

Motorrad
als Fahrerin
65%

Fahrrad
12%

Bahn 5%

Bus 1%

PKW oder Motorrad als
Mitfahrende 1%

Abbildung 5-9 Modal Split am Stichtag von weiblichen
Personen mit Betreuungsaufgaben
(Quelle eigene Erhebung, n=110)

Zudem konnten Wegeketten von 18 teilzeitbeschaftigten Befragten mit Betreuungsaufgaben
ausgewertet werden. Diese Befragten waren alle weiblich. Die Anzahl der angegebenen Wege
lag hier bei 4,3. Bei diesen Wegeketten war eine hohere Fahrradnutzung (21% der Wege) zu
verzeichnen (Abb. 5-10). Eine Nutzung der Busse wurde auf keinem Weg angegeben. Die
Teilzeitbeschaftigen hatten insgesamt den Wegezweck Bring- und Holwege und Begleitung fiir

36% der Wege angegeben.

MODAL SPLIT VON TEILZEITBESCHAFTIGTEN
PERSONEN MIT BETREUUNGSAUFGABEN

Fahrrad
22%

Bahn

PKW oder Motorrad
als Mitfahrende 2%

PKW oder
Motorrad als
Fahrerin oder

Fahrer
58%

Abbildung 5-10 Modal Split am Stichtag von teilzeitbeschéftigten Personen
mit Betreuungsaufgaben (Quelle eigene Erhebung, n=18)
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Zusammen mit dem Wegezweck Aufsuchen einer Dienstleistung sind damit rund 45% der
Wege dem Bereich der Care Work zuzurechnen (s. Anlage 5-2 im Materialband A).

Far die Auswertung der Wegeketten Alleinerziehender standen nur 14 Wegeketten von weib-
lichen Antwortenden und zwei Wegeketten von mannlichen Antwortenden zur Verfliigung. Bei
den alleinerziehenden Frauen sind mehr Wege (5,4) als bei den Frauen mit Betreuungsaufga-
ben insgesamt festzustellen. Uberwiegend sind die befragten (alleinerziehenden) Haushalte
einem mittleren dkonomischen Status zuzurechnen. Die Nutzung des motorisierten Individu-
alverkehrs als Selbstfahrerin ist mit 67% der Wege Uber alle Haushalte mit Betreuungsaufga-
ben am héchsten. Die alleinerziehenden Frauen gaben aber auch an, auf 17% der Wege mit
dem Fahrrad unterwegs gewesen zu sein. Die Wegezwecke Bring- und Holwege und Beglei-
tung lagen mit 31% der Wege leicht unter dem der betreuenden Frauen insgesamt. Zusammen
mit dem Wegezweck Aufsuchen einer Dienstleistung sind damit rund 31% der Wege dem Be-
reich der Care Work zuzurechnen.

Befragte in schwierigen 6konomischen Situationen

Fur die Befragten, die nach eigenen Angaben Uber ein geringes Haushaltseinkommen verfi-
gen, liegen 67 Wegeketten zur Auswertung vor. 76% der Befragten mit niedrigem 6konomi-
schen Status waren weiblich. In 75% der Haushalte leben Kinder unter 18 Jahren. Die Befrag-
ten dieser Gruppe nutzten unterdurchschnittlich zu 40,6% den motorisierten Individualverkehr
als (Selbst)Fahrende. Die Nutzung der Bahn war leicht Gberdurchschnittlich (15,7%). Es wur-
den deutlich mehr Wege als FulRwege absolviert (21,2%). Bei den Wegezwecken dominierten
die Wege zur Arbeit und Ausbildung. Bring- und Holwege hatten geringere Anteile.

Altere Personen

Etwa 9% der Befragten (58 Personen) gaben an, alter als 67 Jahre zu sein. Da nur sieben
Befragte alter als 80 Jahre waren, wurden sie mit der Gruppe alter als 67 Jahre zusammen-
gefasst. Aus dieser Altersgruppe konnten jeweils 22 Wegeketten flir mannliche und fur weibli-
che Befragte ausgewertet werden. 91% der ménnlichen und 85% der weiblichen Personen
sind verheiratet. 85 % der befragten Frauen und 87% der befragten Méanner leben in 2-Perso-
nen-Haushalten. 22% der Antwortenden bezeichnen sich als mobilitatseingeschrankt. Von den
Antwortenden werden in 17% der Haushalte Personen betreut. In 10,3% der Haushalte sind
dies Kinder junger als 18 Jahre. 7% der Haushalte betreuen pflegebedurftige Personen inner-
halb und aulerhalb des eigenen Haushaltes. Die Anzahl der angegebenen Wege war mit 3,2
(mannliche Befragte) und 3,3 (weibliche Befragte) ahnlich. GréRRere Unterschiede ergaben sich
in der Verkehrsmittelwahl. Die mannlichen Befragten nutzten deutlich haufiger das Fahrrad
(33,8% der Wege), wahrend die weiblichen Befragten auf ihren Wegen haufiger zu Ful? gingen
(17%) und Bahn (13,4%) und Busse (13,4%) nutzten (Abb. 5-11 und 5-12). Die alteren mann-
lichen Befragten nutzen am wenigsten unter allen Befragten den Bus (3%). Der Anteil der
Wege, die als (Selbst)Fahrende zurtickgelegt wurden, lag bei den befragten Frauen bei 31,7%
und bei den befragten Mannern bei 40,8%. Au3erdem sind Unterschiede in dem Wegezweck
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zu erkennen: weibliche Befragte suchten haufiger Dienstleistungen auf, die ménnlichen Be-
fragten gaben mehr Bring- und Holwege sowie Begleitungen anderer Personen an (s. Anlage
5-2 im Materialband A, Abb. 5-4 und 5-5).

MODAL SPLIT VON ALTEREN,
MANNLICHEN PERSONEN

MODAL SPLIT VON ALTEREN,
WEIBLICHEN PERSONEN

Abbildung 5-11 Modal Split am Stichtag von alteren,

zu FuR PKW oder FuR PKW oder

10% Motorrad 217; Motorrad

als Fahrer ? als Fahrerin

41% 32%
Fahrrad
13%
Fahrrad °
34%
PKW oder

PKW oder
Motorrad als

Bahn Mitfahrende
7% Bus 3% 5% Bus 14%

mannlichen Personen (Quelle eigene Er-

hebung, n=22) hebung, n=22)

Befragte mit Mobilitatseinschrankungen

Bei den 33 Befragten mit Mobilitatseinschrankungen antworteten 39%, dass sie keine Mog-
lichkeit hatten, am Stichtag Uber ein Verkehrsmittel des motorisierten Individualverkehrs zu
verfugen. Aufgrund der geringen Fallzahlen (21 Antworten) war keine weitere Differenzierung
maoglich. Ebenso gaben 52 % an, am Stichtag keine Mdglichkeit gehabt zu haben, einen Bus
zu benutzen. Der Wunsch nach mehr Barrierefreiheit stand bei den Befragten mit Mobilitats-
einschrankungen an zweiter Stelle nach dem Wunsch nach einer besseren Taktung des
OPNV.

Bei den Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen war die Anzahl der angegebenen Wege ge-
ringer. Der Anteil der Wege, die als (Selbst)Fahrende zurlickgelegt wurden, lag bei rund 24%.
Das war der geringste Anteil bei allen Befragten. Der Anteil der Wege als Mitfahrende liegt bei
ca. 21%. Auf 18% der Wege wurde der Bus, auf 17% die Bahn genutzt. 16% der Wege wurden
zu Ful’ erledigt. Die Nutzung des Anruf-Sammeltaxis wurde fir 4,5% der Wege angegeben.

otorrad als
Mitfahrende

Abbildung 5-12 Modal Split am Stichtag von alteren,
weiblichen Personen (Quelle eigene Er-
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5.2.4

Kernaussagen der Auswertung der Online-Erhebung

Die Online-Erhebung gab einen guten Uberblick (iber das Mobilitatsverhalten und die Mobili-
tatsbedirfnisse in der Pilotregion. Auch im Vergleich mit den auf Raumtypen ausgerichteten
Erkenntnissen der MiD (s. Materialband B Auswertung MiD) zeigte sich in den abweichenden
Erhebungsergebnissen, dass eine spezifische Erhebung von Rahmenbedingungen der Mobi-
litat notwendig ist, um siedlungsstrukturelle und sozio-6konomische Spezifika abzubilden und
so die Rahmenbedingungen fir die Mobilitdt insbesondere der Gendergruppen zu erfassen.

>

Im landlichen gepragten Teil der Pilotregion verfiigen die befragten Frauen jederzeit
weniger, insgesamt mit der Einschrankung ,nach Absprache‘ aber haufiger tiber einen
PKW als die befragten Manner.

Die Anzahl der Wege, die Frauen an dem Stichtag durchgefihrt haben, lag mit 4,2
Wegen uber der Anzahl der Manner mit 3,7 Wegen. Die hdchste Anzahl an Wegen an
einem Tag haben die alleinerziehenden Frauen mit 5,4 Wegen und die Frauen mit
Betreuungsaufgaben mit 4,9 Wegen am Stichtag angegeben. Die geringste Anzahl
von Wegen wurde von den alteren Befragten (3,3 Wege bei den weiblichen Befragten,
3,2 Wege bei den mannlichen Befragten) benannt.

Mit 6% Nutzung der Busse und mit 18% Nutzung des Bahnverkehrs nutzten deutlich
mehr mannliche Befragte auf inren Wegen den OPV als die weiblichen Befragten mit 4
% Nutzung der Busse und 10% Nutzung des Bahnverkehrs. Dies lasst auf einen hohen
Anteil Berufspendler nach Hamburg schlief3en.

Den hochsten Anteil an Wegen mit Nutzung des motorisierten Individualverkehrs
gaben weibliche Befragte an, die im Amtsbereich Bargteheide-Land wohnen: 71% aller
Wege wurden als (Selbst)Fahrerin zurtickgelegt. Sehr hohe Anteile wiesen hier auch
die alleinerziehenden Frauen und die Frauen mit Betreuungsaufgaben auf.

Bei Personen mit Betreuungsaufgaben ist zudem ein deutlich héherer Anteil zu bemer-
ken, der angegeben hat, nie mit dem OPNV zu fahren. Betrachtet man die Antworten
zusatzlich unter dem Aspekt stadtisch und landlich, so verstarkt sich diese Tendenz.

Bei den Wegeketten der teilzeitbeschaftigten Betreuenden war eine hoéhere Fahr-
radnutzung (21% der Wege), aber keine Busnutzung zu verzeichnen.

Der Anteil der Bring- und Holwege sowie der Begleitung lag bei den ménnlichen Be-
fragten mit Betreuungsaufgaben bei 21 %, bei den weiblichen Befragten bei 34%. Zu-
sammen mit dem Wegezweck ,Aufsuchen einer Dienstleistung“ sind damit rund 36%
der Wege der mannlich Befragten mit Betreuungsaufgaben und 46% der Wege
der weiblichen Befragten dem Bereich der Care Work zuzurechnen.

Bei den befragten Alteren nutzen die mannlichen Befragten auf 34% der Wegen h&u-
figer das Fahrrad, wahrend die weiblichen Befragten auf ihren Wegen haufiger zu Ful3
gingen. Die édlteren mannlichen Befragten hatten mit 3% aller Wege einen sehr gerin-
gen Anteil an Busnutzung. Unterschiede gab es in den Wegezwecken: weibliche Be-
fragte suchten haufiger Dienstleistungen auf, wahrend méannliche Befragten mehr
Bring- und Holwege sowie Begleitungen anderer Personen angegeben haben.
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>

Die OPV-Nutzung hangt in der Pilotregion nur bedingt vom 6konomischen Status der
Haushalte ab. Bei den Befragten mit niedrigem und mittlerem 6konomischen Status
zeigte sich eine etwas geringere Nutzung des OPVs als bei den Befragten mit hohem
O0konomischen Status. Eine Erklarung kdonnte ebenfalls in dem Anteil erwerbstatiger
Menschen, die nach Hamburg pendeln, liegen.

Bei der Befragung nach Wiinschen und Anregungen fur einen attraktiven und zu-
kunftsfahigen OPNV unterschieden sich die Antworten nur wenig zwischen den befrag-
ten Mannern und Frauen. Als wichtigstes Bediirfnis Uber alle Altersgruppen, Raumty-
pen und Gendergruppen hinweg war der Wunsch nach haufigeren und besser getak-
teten Verbindungen festzustellen. Bei allen Befragten stand dann der Wunsch nach
Zuverlassigkeit an zweiter Stelle.

An vierter Stelle wiinschten sich die befragten Frauen und an dritter Stelle die befragten
Manner mehr Angebote in den Abend- und Nachtzeiten. Der Wunsch nach Sicherheit
war bei beiden Gruppen eher nachrangig an achter (befragte Frauen) und an neunter
Stelle (befragte Manner).

Es gab 148 konkrete Vorschlage fiir Erganzungen fir OPNV-Routen bei den offenen
Antworten.

71-mal wurde eine bessere Fahrradinfrastruktur bei der Fahrradanbindung der Halte-
stellen, den Fahrradmitnahme- und Fahrradabstellméglichkeiten vorgeschlagen

Zwischen den beiden Raumtypen stadtisch und eher landlich gab es insbesondere bei
der hohen Preisgestaltung (Stadt Bargteheide) und in der Erganzung des Busnetzes —
insbesondere zu Abend- und Nachtzeiten (Amt Bargteheide-Land) Unterschiede.

Die befragten Personen mit Betreuungsaufgaben legten zudem Wert auf sichere
Wege zu den Haltestellen und Zuverlassigkeit bei dem unbegleiteten Transport und
Ausstieg der Kinder.

Fur Alleinerziehende war die Erganzung des Busnetzes um bestimmte Fahrziele und
die besseren Informationen an Haltestellen wichtiger als der Durchschnitt der Gesamt-
befragten.

Bei den Alteren war der Wunsch nach giinstigeren Preisen und einer einfacheren Nut-
zung (Ticketkauf und Tarifgestaltung) haufiger als im Durchschnitt.

Die Jiingeren (18 bis 25 Jahre) legten verstarkten Wert auf den Ausbau der Abend-
und Nachtfahrten und die Preisgestaltung.

Die Gruppe der jungen Erwachsenen und Erwachsenen in der Familienbildungs-
phase (26 bis 35 Jahre) legte hingegen Uberdurchschnittlichen Wert auf digitale Infor-
mationen, kiirzere Fahrtzeiten und mehr Sicherheit an den Haltestellen.

Bei den Mobilitdtseingeschrankten stand der Wunsch nach Barrierefreiheit an den
Haltestellen nach der Taktung an zweiter Stelle. Hier wurde auch der Wunsch nach
barrierefreien Zuwegen zu den Haltestellen betont. Die Mobilitdtseingeschrankten ga-
ben auch den hochsten Anteil an Nutzung des Anruf-Sammeltaxis an.
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5.3 Auswertung der Gesprache mit Expert*innen

Es fanden ca. einstindige telefonische Expert*inneninterviews anhand eines vorab versand-
ten Interviewleitfadens statt. Kontaktiert wurden Personen, die als Expert*in stellvertretend fr
die jeweilige Nutzungsgruppe stehen. Die Fragen zielten auf Mobilitatsanforderungen und Mo-
bilitatsbedirfnissen mit Bezug zum OPNV ab. Kontaktiert wurde der Kinder- und Jugendbeirat
von Bargteheide (fir Kinder und Jugendliche), der Behindertenbeauftragte des Kreises Stor-
marn (fir Mobilitatseingeschrankte), der Verein ,Bunte Vielfalt Bargteheide Stadt und Land*
e.V. (fur Geflichtete und Asylsuchende), der Deutsche Kinderschutzbund (fur Alleinerzie-
hende) sowie der Sozialverband SoVD Stormarn (fir Geringverdienende Frauen) (Tab. 5-2).

Die Interviewteilnehmer*innen erhielten zur Vorbereitung einen Interviewleitfaden mit konkre-
ten Fragestellungen zu verschiedenen Themenkomplexen wie: eigenstéandige Mobilitat, Er-
reichbarkeit, Probleme im Mobilitatsalltag, Sicherheitsempfinden, Bewertung des OPNV-An-
gebotes, konkrete Verbesserungsvorschlage.

Nutzungsgruppe Expert*in (Kontakt) Thema
Kinder und Jugendliche | Kinder- und Jugendbeirat Bargteheide | - Eigenstandige Mobilitat
(JugendArbeitsTeam JAT) - Elternchauffierdienste

- Bewertung OPNV-Angebot
- Konkrete Verbesserungsvorschlage

(OPNV)
Mobilitatseinge- Behindertenbeauftragter - Eigenstandige Mobilitat (ohne
schrénkte Kreis Stormarn Auto)

- Sicherheitsempfindung

- Barrierefreiheit/ Barrierefreie We-
gekette

- Bewertung OPNV-Angebot

- Konkrete Verbesserungsvorschlage

(OPNV)
Gefliichtete/ Asylsu- ,Bunte Vielfalt Bargteheide Stadt und | - Bewertung OPNV-Angebot
chende Land“e.V. - Konkrete Verbesserungsvorschlage
(OPNV)
Alleinerziehende Deutscher Kinderschutzbund DKSB - Probleme im Mobilitatsalltag/ We-
Stormarn ,,Blauer Elefant” geketten

- Bewertung OPNV-Angebot

- Konkrete Verbesserungsvorschlage

(OPNV)
Geringverdienende SoVD Sozialverband Stormarn - Probleme im Mobilitatsalltag/ We-
Frauen geketten

- Bewertung OPNV-Angebot

- Konkrete Verbesserungsvorschlage
(OPNV)

Tabelle 5-2 Nutzungsgruppe, Expert*in und zu vertiefende Themen (Quelle eigene Darstellung)
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Das Interview mit dem SoVD Sozialverband Stormarn (Gruppe Geringverdienende Frauen)
konnte nach deren eigener Einschéatzung bzgl. mangeinder Kenntnis zu der Thematik nicht
durchgefuhrt werden. Mobilitat sei ein Thema, das in den Beratungsgespréchen keine Rolle
spiele.

Die Durchfuhrung der vier Expert*inneninterviews hat gezeigt, dass im personlichen Gesprach
anhand der differenzierten Fragestellungen und vor dem Hintergrund der Kenntnis der o6rtli-
chen Situation der Interviewpartner*innen aufschlussreiche Antworten gegeben werden konn-
ten, die das Bild zur Situation im OPNV in der Pilotregion insgesamt abrundeten’.

Nachstehend sind die wesentlichen Ergebnisse zusammenfassend dargestellt. Die Protokolle
der vier Expert*inneninterviews mit den detaillierten Ausfihrungen zu den einzelnen Fragen,
auch mit Ortsangaben und Linienbezug, sind in Anlage 5-5 im Materialband A hinterlegt.

Situation und Bewertung des OPNV

Die Situation im OPNV wird in der Stadt Bargteheide als zufriedenstellend und gut, im Amt
Bartgeheide-Land jedoch als unzureichend und nicht zufrieden stellend bewertet. Alle Inter-
viewpartner*sinnen bemangelten im Amt Bargteheide-Land die schlechte OPNV-Anbindung vor
allem fir jene Orte, die nicht durch die DB und die Linie 8110 (Ahrensburg — Bad Oldesloe im
1h-Takt bzw. 30 min.-Takt) angebunden sind. Der Schulbusverkehr, in der Regel nur vormit-
tags und in der schulfreien Zeit gar nicht, reiche nicht aus, um die Alltagswege vollstandig,
ganztagig und in angemessener Taktung verlasslich zu bewaltigen. Diese Aussage betrifft alle
Personengruppen: Kinder, die es in den Ferien in das Freibad zieht, Eltern, die in den Abend-
stunden eine Veranstaltung besuchen méchten (insbesondere fiir Alleinerziehende ein Prob-
lem), Bewohner*innen von Fluchtlingsunterkiinften (z.B. Hammoor), die fir ihre Versorgung
mit Lebensmitteln einkaufen missen bzw. Integrationskurse besuchen. Thematisiert werden
in diesem Zusammenhang auch die vergleichsweisen hohen Kosten fiir den OPNV.

Die Einschatzung deckt sich auch mit den Antworten der Online-Beteiligung zur Frage nach
Wiunschen fiir einen attraktiveren OPNV (s. Abb. 5-7).

Die Bewertung nach Nutzungsgruppen zeigt folgendes Bild: Kinder und Jugendliche im Amt
Bargteheide kénnen Uber ein Schiler*innenticket verfiigen, nicht aber die Kinder und Jugend-
lichen, die in der Stadt Bargteheide wohnen. So bestehen fur die Jugendlichen in der Stadt
und auf dem Land nicht die gleichen Mdglichkeiten, vor allem in den Abendstunden mit dem
OPNV unterwegs zu sein. Dies fiihrt zu vermehrten Elternchauffierdiensten.

Nicht alle Bushaltestellen im Amt Bargteheide-Land sind technisch auf dem neuesten Stand
und behindertengerecht umgebaut. Aufklarungsarbeit in der Offentlichkeit ist das wichtigste
Instrument, um im Sinne der Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen Verbesserungen zu
bewirken — auch wenn sie laut Aussage des Behindertenbeauftragten aktuell Aufmerksamkeit
erhalten. In Uberlasteten Bussen und Zigen sind Platzmangel und fehlende Aufstellflachen

" Es wurde darauf hingewiesen, die Fragen jeweils fur die Stadt Bargteheide und das Amt Bargteheide
Land anzugeben bzw. bei der Beantwortung der Fragen eine Differenzierung nach Geschlecht vorzu-
nehmen.
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vor allem fur altere Menschen (Rollator), Mobilitatseingeschréankte (Rollstuhl) oder Alleinerzie-
hende (Kinderwagen) ein Problem.

Kinder und Jugendliche und auch die Gruppe der Gefliichteten kénnen ihre OV-Fahrten gut
und eigenstandig organisieren und koordinieren (per App, Kinder ab der 5. Klasse verfligen in
der Regel Uber ein Handy, ebenfalls die Geflichteten). Probleme gibt es eher bei den Se-
nior*innen. Schulungen von Senior*innen finden nur durch den HVV8statt Eigenstandig unter-
wegs im OPNV sind eher die Kinder/ Jugendlichen aus dem Amt Bargteheide-Land. Ein Grund
dafir konnte das hier kostenfreie Schiler*innenticket sein. Benachteiligt sind besonders die
Kinder/ Jugendlichen in den Randbereichen der Stadt Bargteheide (eher landlich).

Die AST-Verkehre haben nach Einschatzung der Expert*innen fiir alle Nutzungsgruppen eher
keine Bedeutung, fur die eigene Mobilitdt der Gespréachspartner*innen werden sie als nicht
relevant eingeschéatzt. Aus Sicht der Mobilitatseingeschréankten wird der AST-Verkehr mit
Pkws gegeniiber dem in Kleinbussen (Rollstuhlfahrende kdnnen diese nicht benutzen) bevor-
zugt.

Unterschiede im Mobilitatsverhalten von Mannern und Frauen

Insgesamt konnten fir die Interviewpartner*innen keine nennenswerten Unterschiede zwi-
schen Mannern und Frauen (bzw. zwischen Madchen und Jungen) im Mobilitdtsverhalten fest-
gestellt werden.

Zu einzelnen Fragestellungen konnten Unterschiede innerhalb der Nutzungsgruppen genannt
werden. So ist das Sicherheitsbedirfnis der Eltern gegentber ihren Téchtern méglicherweise
groler (,Wenn ein 14-jahriges Madchen abends allein zur Haltestelle geht, gucken die Eltern
anders hin® (Kinder und Jugendbeirat Bargteheide; s. Anlage 5-5 im Materialband A)). Mobili-
tatseingeschrankte bzw. behinderte Frauen sind in Bezug auf die Inanspruchnahme wegen
ihrer Einschrankung/ Behinderung erforderliche Hilfestellungen selbstandiger als Manner. Bei
der Gruppe der Gefliichteten ist es eher so, dass die Manner aktiver sind und den OPNV
starker nutzen als Frauen, die vornehmlich die Kinder betreuen und eher mit der Familie und
in Begleitung der Manner und der Kinder unterwegs sind. Jingere Frauen dagegen, unverhei-
ratet und unter 30 Jahre sind selbstandiger unterwegs. Alleinerziehende Manner stehen eher
in einem Arbeitsverhéltnis als alleinerziehende Frauen. Sie sind damit finanziell bessergestellt,
weniger auf den OPNV angewiesen und auch (auto)mobiler.

8 Siehe dazu das Good-Practice-Beispiel ,Seniorenberatung Hamburger Verkehrsverbund HVV* (An-
lage 2-2 im Materialband).
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6. Handlungskonzept

Offentlicher Verkehr sollte das Verknlpfen von Wegen unterstiitzen, um Versorgungsarbeit
und damit die Geschlechtergerechtigkeit zu starken und auf die Bedirfnisse aller Blrger*innen
einzugehen. Ein zielgenaueres Angebot erleichtert zudem weiteren Zielgruppen den Zugang
zu offentlichem Nahverkehr und fiihrt so zu einer besseren Auslastung und hoheren Wirt-
schaftlichkeit des Nahverkehrsangebotes. Zu dem zielgenaueren Angebot aus Genderper-
spektive gehdren neben einer guten Anbindung (raumlich und zeitlich) der Alltagsziele mit
Genderrelevanz auch die Verbesserung der Zugangsmaoglichkeiten (z. B. ausreichend dimen-
sionierte Ful3- und Radwege, qualitatsvolle Fahrradabstellanlagen an den Haltepunkten, Bar-
rierefreie Wegeketten), die Starkung der Bedarfsverkehre (Alternative Bedienformen, On-De-
mand-Verkehre) und die Gewahrleistung der objektiven und subjektiven Sicherheit. Betrachtet
werden sollte die gesamte Wegekette, bestehend aus zum Beispiel Zuwegung — Aufenthalt/
Warten — Fahren — Umsteigen — Fahren — Zuwegung.

Die Ergebnisse der Online-Beteiligung, die Expert*innengespréche, die Auswertung der MID
und weitere bundesweite Untersuchungen belegen, dass vor allem in eher landlich gepragten
Raumen Frauen bzw. Menschen mit Betreuungsaufgaben den privaten Pkw nutzen, um ihre
vielfaltigen taglichen Wege ,zu meistern“. Der OPNV spielt dabei — auch bei Alleinerziehenden
oder Alteren — eine eher untergeordnete Rolle.

Wesentliche Ergebnisse in der Pilotregion:

- Die Situation im OPNV wird in der Stadt Bargteheide als zufriedenstellend und gut, im
Amt Bartgeheide-Land jedoch als unzureichend und nicht zufrieden stellend bewertet.

- Die befragten Frauen verfigen im landlichen Teil der Pilotregion haufiger jederzeit oder
nach Absprache Uber ein Auto als Manner und nutzen den motorisierten Individualver-
kehr deutlich haufiger als die befragten Manner.

- Alleinerziehende Frauen und Frauen mit Betreuungsaufgaben (vorwiegend im Amt
Bargteheide-Land) nutzen den motorisierten Individualverkehr (privaten Pkw) (Die Bus-
nutzung ist zu unflexibel).

- In der Befragung zeigt sich, dass 34% der Befragten im Amt Bargteheide und 6% der
Befragten in der Stadt Bargteheide niemals den OPNV nutzen.

- Der geringste Anteil der Nutzung von 6ffentlichem Personennahverkehr zeigte sich bei
den Befragten der Online-Beteiligung, die Betreuungsaufgaben Gbernehmen.

- Haufig geduRerte Wiinsche fiir einen attraktiveren OPNV sind: hohere Taktfrequenz,
Zuverlassigkeit der Busse, glinstigere Fahrpreise — in dieser Reihenfolge

- Die Winsche umfassen auch eine Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur zur An-
bindung der Haltestellen, geeignete Fahrradabstellmdglichkeiten an den Haltestellen
und die Fahrradmitnahme

- Die AST-Verkehre spielen bei Schiler*innen, Gefllichteten (Sprachbarrieren) keine
Rolle. Sie werden schwerpunktmafig von Menschen mit Behinderungen/ Mobilitatsein-
schrankungen genutzt.

Notwendig ist deshalb eine Qualitatsoffensive des OPNV aus Gendersicht und eine starkere
Ausrichtung auf die Bedirfnisse der Gendergruppen. Zu diesen Gruppen zahlen Menschen
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mit Betreuungsaufgaben, Altere Menschen, Menschen mit Mobilitatseinschrankungen und Be-
hinderungen, Menschen in schwierigen sozio-6konomischen Verhaltnissen wie Alleinerzie-
hende, Geringverdienende Frauen, Gefliichtete, aber auch Kinder und Jugendliche.

Nachstehend werden konkrete Vorschlage zur Verbesserung des OPNV in der Pilotregion ge-
geben, die speziell diesen Personengruppen zugutekommen. Des Weiteren schlie3en sich
Empfehlungen fir die Vorgehensweise zur Uberprifung der anderen Teilregionen im Kreis
Stormarn, auch mit Blick auf die Neuaufstellung des RNVP im Jahr 2021 an.

6.1 Vorschlage zur Verbesserung des OPNV aus Gendersicht in der
Pilotregion

Die nachstehenden Vorschlage zur Verbesserung des OPNV aus Gendersicht basieren auf
den Ergebnissen der verschiedenen Untersuchungsbausteine im Rahmen des Projektes. Die
Vorschlage sind nicht nur fiir die Pilotregion von Bedeutung. Die Ubertragbarkeit der Vorge-
hensweise und Methodik und wesentlicher Ergebnisse auf andere Teilregionen im Kreis Stor-
marn ist gegeben.

Die Prioritat sollte auf MaBnahmen zur Verbesserung der OPNV-Situation im Amt Bargtehei-
de-Land liegen, da hier die Nutzung des OPNV deutlich geringer ist.

Taktfrequenz und Netzgestaltung

Die Taktfrequenz und die Verbesserung des Netzes waren die am haufigsten gedaulR3erten
Winsche und Bedarfe — hier gilt es mit bedarfsgesteuerten, aber wirtschaftlich vertretbaren
Angeboten gegenzusteuern.

Empfehlungen:

- Verbesserung der Bedienhaufigkeiten aufRerhalb der Schulverkehre, insbesondere in
den Randzeiten abends und an den Wochenenden.

- Prifung von notwendigen Anbindungen mit tangentialen Verbindungen bzw. weiterer
Haltestellen (z. B. Fluchtlingsunterkiinfte in EImenhorst oder Delingsdorf).

Siehe dazu auch die Empfehlungen unter ,Partizipation®.

Haltestellen und Zuwegung zu den Haltestellen

Haltestellen sind der Zugang zum OPNV. Ihr Erscheinungsbild, inr Zustand und ihr Ausstat-
tungsgrad beeinflussen in besonderem MalRRe die Entscheidung, das offentliche Verkehrsan-
gebot zu akzeptieren und zu nutzen. Lage und Ausstattung missen daher den Erwartungen
an Sicherheit, Service, Komfort, Information und Barrierefreiheit entsprechen. Auch die Zuwe-
gung zu den Haltestellen missen unter diesen Gesichtspunkten mit betrachtet werden (s. dazu
die Bewertungsraster, Anlage 2-1 im Materialband A). Da insbesondere in den landlichen Ge-
bieten der Pilotregion die Haltestellen als Ubergangsstellen dienen, ist das Angebot an siche-
ren Fahrradabstellmdglichkeiten auszubauen. Fir die Schulwegsicherheit sind die Haltestellen
auf die Sicherheit fiir Kinder hin zu Uberprifen.

plan&rat

61



Mobilitatsbediirfnisse im OPNV im Kreis Stormarn unter Einbeziehung von Genderaspekten

Bericht

Empfehlungen:

- Umsetzung und Verbesserung des Haltestellenkatasters mit Prioritat im Amt Bargte-
heide-Land zur Qualitdtsanalyse der Haltestellen,

- Kartierung der Zuwege zu den Haltestellen (Breite, Oberflachenbe schaffenheit, soziale
Sicherheit etc.),

- Uberprifung der Ausstattung mit Fahrradabstellanlagen,

- Erstellen einer Prioritatenliste in Zusammenarbeit mit den Kommunen, den Gleichstel-
lungsbeauftragten und weiteren Akteur*innen (z. B. Behinderten-/Senior*innenbeiréte).

Tarifgestaltung

Die Diversifizierung der Gesellschaft wachst und damit auch die soziale Ungleichheit. Es gibt
mehr Armut, speziell Altersarmut, Teilzeiterwerbstatigkeit (meist von Frauen) und Langzeitar-
beitslosigkeit. Die Nutzung von Verkehrsmitteln muss fur alle bezahlbar sein, um eine gesell-
schaftliche Teilhabe zu gewahrleisten und eine attraktive Alternative zum Pkw darzustellen.

Vergunstigungen im OPNV konnen darauf reagieren. Daraus lassen sich folgende Vorschlage
ableiten:

- Einfuhrung Sozialticket (kreisweit),
- Schiler*innenticket auch fur die Schiler*innen der Stadt Bargteheide (Pilotregion),
- Kostenfreie Tage am Wochenende (kreisweit).

Weitere Empfehlung:

- Konzeption eines Pilotprojektes ,Bedarfsorientierter Schiler*innenverkehr” (s. Good
Practice-Beispiel ,Schilerbeférderung Stadt Olfen im Minsterland®, Anlage 2-3 im Ma-
terialband A).

Partizipation

Die Beteiligung der Blrger*innen ist Grundvoraussetzung fir eine integrierte Betrachtungs-
weise bzw. Planung und die ErschlieBung des Alltagswissens. Die Beteiligung dient der Star-
kung der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben und der Transparenz von Planungen und Ent-
scheidungen.

Empfehlung:

- Durchfiihrung eines Projektes ,Fahren Sie Probe“ zur Analyse des OPNV-Angebotes
in Zusammenarbeit mit den Gleichstellungsbeauftragten (s. Good Practice-Beispiel
,Garbserinnen testen das neue Busangebot fiir Garbsen®, Anlage 2-2 im Materialband
A), evtl. mit dem Schwerpunkt Analyse AST-Verkehre. )

- Initiierung eines modellhaften Projektes mit innovativen Ideen zur Uberpriifung des
Angebotes, um besonders fir die Gruppe der Menschen mit Betreuungsaufgaben
und ihren komplexen Wegeketten ein adaquates Angebot zu schaffen (s. Good Prac-
tice-Beispiel ,Bedarfs- und Angebotspriifung des OPNV in Ronnenburg aus Frauen-
sicht, Anlage 2-2 im Materialband A).

plan&rat

62



Mobilitatsbediirfnisse im OPNV im Kreis Stormarn unter Einbeziehung von Genderaspekten

Bericht

OPNV-Marketing/ Offentlichkeitsarbeit

Was nitzt das beste Angebot, wenn niemand davon weil3 oder es nicht nutzen kann? Ziel-
gruppenspezifische Kund*innenpflege und zielgruppenspezifisches Marketing sind deshalb
besonders wichtig. Der HVV hélt dazu eine ganze Reihe von Produkten (Schulungen, Print-
medien etc.) bereit. Diese werden noch nicht umfanglich genutzt.

Die Aktivitaten des HVV- Verbundmarketing sind verstarkt in der Pilotregion einzusetzen.
Dazu gehoren:

- Senior*innenberatung (s. Good Practice-Beispiel Senior*innenberatung Hamburger
Verkehrsverbund (HVV), Anlage 2-2 im Materialband A). Notwendig ist dazu die Ko-
operation mit dem Seniorenbiro und Senioreneinrichtungen.

- Ansatze, um neue Zielgruppen unter den Senior*innen zu begeistern, den OPNV aus-
probieren: Schnuppertickets, Kombiangebote mit Veranstaltungen, Direktmarketing.

- Schulungskurse fur Schulkinder ausbauen. In einigen Schulen wird den Schiler*innen
ab der 5. Klasse ein HVV-Tag in Hamburg angeboten (HVV- Ticket-Day). Hierbei geht
es darum den Schuler*innen die Nutzung des OPNV n&her zu bringen, indem sie nach
einer Aufgabenstellung das Ziel mit Bus und Bahn erreichen miissen. Die Kooperation
mit den Schulen sollte ausgeweitet werden.

- Anregungen und Unterstitzung, Begleitverkehre zu festen Terminen, z.B. Sport, Frei-
zeitveranstaltungen besser gemeinsam fahrend zu organisieren (App, WhatsApp
Gruppen schon bei der Anmeldung initiieren)

6.2 Empfehlungen fir alle Teilbereiche des Kreises Stormarn mit
Genderrelevanz

Das methodische Vorgehen im Rahmen der Pilotregion kann auf andere Teilregionen im Kreis
Stormarn Ubertragen werden. Partizipative Formate sollten integraler Bestandteil sein.

Notwendige Bausteine sind:

- Kartierung der Alltagsziele mit Genderrelevanz in der Teilregion,

- Kartierung des Liniennetztes, der Haltestellen und der Einzugsradien der Haltestellen,
- Gesprache mit Schlisselpersonen,

- Analyse der Teilregion anhand des Bewertungsrasters ,Qualitdtsanalyse des OPNV
aus Gendersicht“ s. Anlage 2-1 im Materialband A,

- Erstellen eines Handlungskonzepts zur Verbesserung der Situation (differenziert in
Maflnahmen, die in der Federfuhrung der Stadt/ des Amtes, des Kreises oder beim
HVV liegen).

Zu den partizipativen Formaten zahlen vor allem zielgruppenspezifische Beteiligungsange-
bote, um die Mobilitatsbedirfnisse dieser Personengruppen zu erfassen. Dazu gehdért beson-
ders die Beteiligung speziell von Frauen in den landlich gepragten Raumen und Personen mit
Betreuungsaufgaben, um Kenntnis tber wichtige anzusteuernde Orte (Einkauf, Dienstleistung,
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Betreuung, Versorgung, Freizeit) zu bekommen und diese besser zu beriicksichtigen. Vorge-
schlagen werden dazu entsprechende Schliisselpersonengespréache (s. dazu die entspre-
chenden Expert*innen-Kontakte, stellvertretend fur entsprechende Nutzungsgruppen in Kap.
5.3). Die Gruppe der Jugendlichen kdnnte zu Testfahrten mit entsprechender Bewertung des
Angebotes angesprochen werden (Methode Mystery Shopping).

Fur wiederkehrende Beteiligungsthemen sollte der Kreis Stormarn entsprechende Standards
entwickeln.

Die nachstehenden Empfehlungen sollten auch bei der Neuaufstellung des Regionalen Nah-
verkehrsplans (RNVP) Beriicksichtigung finden.

Einrichten einer kontinuierlichen Fahrgastebeteiligung

Zur Ausgestaltung und Entwicklung des OPNV ist es wichtig, die Interessen der Fahrgaste zu
berticksichtigen. So kann ein Fahrgastbeirat Anregungen zur Verbesserung der Akzeptanz
und Attraktivitat des OPNV geben. Hinweise zur Beteiligung unterschiedlicher Nutzungsgrup-
pen (speziell auch von Frauen) gibt das OPNV-Gesetz des Landes Schleswig-Holstein.

Verbesserung der Verknipfung von Verkehrsmitteln (Inter- und Multimodalitét)

Bedingt durch neue Lebensstile, neue Kommunikationsmdglichkeiten und Dienstleistungen
wird die Wahl des Verkehrsmittels aus Sicht der Nutzer*innen zunehmend flexibler und effizi-
enter. Immer mehr Menschen nutzen situationsabhéngig je nach Wegezweck, Strecke, Zeit-
punkt, Transportbedarf und persdnlichen Praferenzen unterschiedliche Verkehrsmittel im
Laufe eines Tages (multimodal) oder auf einem einzigen Weg (intermodal).

Eine Verbesserung und hohere Attraktivitat des OPNV fiir die Gendergruppen kann durch Er-
leichterung beim Wechsel von Verkehrsmitteln einschlief3lich einer Tarifeinheitlichkeit und den
Einsatz von IT-gestltzten Informationssystemen und Verbesserungen der baulichen Infra-
struktur (besonders der Zu- und Abwege zu den Haltestellen) erreicht werden.

Die Verkniipfung OPNV und Rad verspricht Vorteile und Synergieeffekte. Das Fahrrad ermog-
licht eine Individualisierung der Offentlichen Verkehrs-Wegeketten und eréffnet Verlagerungs-
potenziale vom MIV zur intermodalen Nutzung. Nicht erschlossene Fahrziele und Licken in
den Fahrplanen des OPNV kénnen mit dem Fahrrad erreicht werden. Dadurch kann der Of-
fentliche Verkehr auch in der Flache wirtschaftlicher abgewickelt werden kénnen.

Starkere Ausrichtung auf Bedarfsverkehre

Als wichtig wird erachtet, dass der OPNV flexibler auf vorhandene Bediirfnisse besonders der
Frauen in den landlichen Raumen reagiert. Dazu gehdren verstarkt Bedarfsverkehre nach
Fahrplan oder auf Zuruf (On-Demand), Kombinationen vom klassischen Busverkehr mit flexib-
len Modulen (App, Mietrader, Mitnahmekonzepte, kombinierte Transportangebote etc.).

Uberlegt werden sollte, inwieweit die AST-Verkehre fiir weitere Zielgruppen wie Jugendliche
und Gefliichtete attraktiver werden konnten, z. B. durch eine entsprechende Kampagne.

Ausweitung des Konzeptes Gewerbebus

Der Gewerbebus (Linie 8106) verkehrt vom Bahnhof Bargteheide in das Gewerbegebiet im
Sudosten der Stadt und stellt eine wichtige Erganzung im berufsbezogenen Alltagsverkehr
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dar. Gerade die in den Gendergruppen Uberreprasentierten Frauen wird es so ermdglicht,
auch Erwerbsarbeitspléatze in an den OPNV nicht ausreichend angebundenen Gewerbegebie-
ten wahrzunehmen. Der Gewerbebus in Bargteheide wird gemeinsam vom Kreis Stormarn,
der Stadt Bargteheide und den Gewerbebetrieben finanziert. Dieses Modell sollte im gesamten
Kreis Stormarn zur Anwendung kommen.

Starkere Beriicksichtigung des Aspektes (subjektive) Sicherheit

Sicherheit im OPNV wird haufig auf den Schutz vor Gewalttaten reduziert. Die Unsicherheit
der Fahrgaste beginnt aber nicht erst bei befiirchteten Straftaten (Uberfalle etc.), sondern viel
frGher: bei alltaglichen ,Grenzverletzungen® wie Anstarren, Beleidigen oder Nachgehen. Das
ist ernst zu nehmen. Die Sicherheit wird abends und nachts besonders von jungen Frauen und
Senior*innen kritisch beurteilt. Menschen fiihlen sich unsicher dort, wo es ,dunkel” und ,un-
sauber ist und wo es ,Fremdes" gibt®. Wer sich unsicher fuhlt, fahrt seltener oder gar nicht.
Selbst bei einer objektiv ,sicheren“ Lage kann das Sicherheitsempfinden negativ sein, wenn
Fahrgaste aufgrund eigener Erfahrungen oder Berichte damit rechnen, verunsichernden Situ-
tionen handlungsunféhig ausgesetzt zu sein.

Obwohl in der Online-Beteiligung der Wunsch nach Sicherheit fiir einen attraktiveren OPNV
eher nachgeordnet bewertet wurde, sollte die Berticksichtigung des Aspektes (subjektive) Si-
cherheit nicht unterbewertet und starker beriicksichtigt werden. Die Verkehrsunternehmen
sollten signalisieren, dass sie das Schutzbeddrfnis von Fahrgasten ernst nehmen, z. B. durch
den Ausschluss von der Beférderung von Personen, die Grenzverletzungen begangen haben.
Weitere Malinahmen kdnnen z.B. ein Verhaltenstraining fur Zivilcourage und Selbstsicherheit
oder auch eine Befragung von Frauen zu Orten sein, die diese Unsicherheitsgefiihle verstarkt
reprasentieren.

Erweiterter Begriff der Barrierefreiheit

Der Begriff der Barrierefreiheit sollte erweitert werden. Der Abbau von Barrieren sollte nicht
auf physische Barrierefreiheit und Behindertengerechtigkeit beschrankt werden, sondern sich
darauf ausrichten, dass mdglichst alle Arten von Barrieren wahrgenommen und bertcksichtigt
werden. Barrieren entstehen in allen Lebenslagen durch fehlende Fahigkeiten, Mdglichkeiten,
Kenntnisse, Erfahrungen und Ressourcen und kénnen unterschiedlicher Art sein (s. Arndt
2016). Der so erweiterte Begriff der Barrierefreiheit umfasst folgende Barrieren: motorisch,
sensorisch, sprachlich, psychisch, emotional, intellektuell, Barrieren durch fehlendes Wissen
(Kenntnis)/ Bildung, Erfahrung, baulich-rdumlich (auch barrierefreie Wegeketten), wirtschaft-
lich-finanziell, zeitlich® .

9 Vgl. dazu ausfiihrlicher die aktuelle Studie ,Save in the City — Zur gefiihlten Sicherheit von Madchen
und Frauen in deutschen Stadten® (https://material.plan-aktionsgruppen.de/produkt/studie-safe-in-the-
city/ (Zugriff am 05.12.2020).

10 Sjehe dazu die Aussagen im Nahverkehrsplan der Region Hannover (Entwurf) https://www.hanno-
ver.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Mobilit%C3%A4t/Verkehrsplanung-entwicklung/Der-Nahver-
kehrsplan2/Nahverkehrsplan-2020-Entwurf-M%C3%A4rz-2020 (Zugriff am 15.10.2020.
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Experimente wagen

Experimente eignen sich, um Gender als qualitatssteigernden Aspekt einzubringen und zu
analysieren. Aufbauend auf den Ergebnissen in der Pilotregion und den dargestellten Good-
Practice-Beispielen sollten innovative Mobilitatsangebote ausprobiert werden.

Denkbar waren Formen von Mobilitatspunkten, Bedarfsverkehre, die an entsprechenden
Standorten durch innovative, situationsangepasste und flexible Angebote Lust machen, den
OPNV zu nutzen. Dazu gehoren auch Mitnahmeverkehre (auch im privaten Pkw z.B.,Frauen
fahren Frauen“!! oder Angebote, gerade der Gruppe der Personen mit Betreuungsaufgaben
die Nutzung 6ffentlicher Nahverkehre zu erleichtern).

Die vorgestellten Empfehlungen sind einerseits bedeutend fir die Mobilitatssicherung der
Gendergruppen, aber auch vor allem, um eine Anderung der Verkehrsmittelwahl von Frauen
mit ihren vielfaltigen Aufgaben und Zeitdispositionen zu erreichen. Es geht darum, die Frauen
fur den OPNV zu gewinnen. Es besteht damit die Mdglichkeit, dass der Anteil des OPNV ins-
gesamt gesteigert werden kann, um somit auch einen Beitrag zum Klimaschutz und zur nach-
haltigen Verkehrsentwicklung zu leisten.

Die Verkehrswende findet auch auf dem Land statt!

11 Siehe dazu das Mitfahrsystem HOERI-MIT (Landkreis Konstanz (www.hoeri-mit.de) oder die privat
organisierte Mitfahrzentrale in Teuschnitz (Landkreis Kronach, Bayern) (Zielgruppe Senior*innen).
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