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DIEIDEE

s gab unterschiedliche Motivationen fiir das Projekt Jugendliche
=== Mobilitdt im ldndlichen Raum. Der Verlauf des drei Jahre andau-
e €rnden Modellprojekts war interessant und erkenntnisreich. Es

konnten viele Ergebnisse erzielt werden, die so urspriinglich gar nicht
zu erwarten waren. Das Thema ist bislang kaum bearbeitet worden.
Vonseiten der Jugendarbeit oder der Aufgabentriger des OPNV gibt es
kaum Initiativen oder Projekte, die sich mit dem Thema Jugendliche als
Expert:innen im OPNV beschiftigen. Eine Kultur, wie die Erfahrungen
der Jugendlichen zur Verbesserung des Systems beitragen konnen, ist
nicht vorhanden. Jugendliche sind fast die einzige Bevolkerungsgruppe,
die auf Mobilitdt jenseits des Autos angewiesen ist.!

Dieses Buch soll vor allem Kommunalpolitiker:innen und Fachleute
der Aufgabentriger des OPNV dazu ermutigen, diesen Weg der Wei-
terentwicklung der Mobilitdt zu gehen. Unser Konzept kann lediglich
die wesentlichen Eckpunkte darstellen, da in jeder Region individu-
ell geschaut werden muss, was dort zielfithrend ist. Bei dem von uns
betrachteten kleinen Dorf Wilhelmsfeld im Odenwald mit der Nach-
barschaft zu Heidelberg und der Rheinebene liegt eine Situation vor,
die vielleicht in einigen Orten @hnlich ist, in anderen aber wieder ganz
anders. Rad- und Zugverkehr haben bei der Mobilitat im Nahbereich
in Wilhelmsfeld nur eine geringe Bedeutung, daher ist in unserem Pro-
jekt der Busverkehr das grofSe Thema. Der Ort ist mit zwei Buslinien 0’(
erschlossen und durch die Berglage das Radfahren beschwerlich. Bei
schienengebundenen Strecken sind nicht mehr das Landratsamt oder

1) An dieser Stelle wird Mobilitdtsarmut und Teilhabe nicht weiterverfolgt. Dennoch
ist dieses Thema wichtig, siehe dazu: Mathias Wilde: ,Mobilitit, in: Rund/Peters
(Hrsg.) 2022.



die Stadtverwaltung Aufgabentriger des OPNV, sondern das Land, das
noch einmal deutlich weiter entfernt von der Lebenswirklichkeit der
Jugendlichen ist. Das wire sicher noch einmal eine besondere Heraus-
forderung eines Jugendbeteiligungsprojekts.

Dieses Buch kann nicht die ganze Heterogenitit des OPNV in
Deutschland abbilden; wir gehen sehr stark von den lokalen Verhaltnis-
sen aus. Dennoch wiirde es uns freuen, wenn das Buch zur Diskussion
vor Ort beitragen und Anstofle geben wiirde, wie jugendliche Mobili-
tat mit den Mittel der Jugendbeteiligung verbessert werden kann. Dies
bedeutet immer auch eine Verbesserung fiir die gesamte Bevolkerung,
da der OPNV keine Veranstaltung der Jugendarbeit ist und fiir Jugendli-
che nicht exklusiv angeboten wird. Es ist ein Mehrgenerationenangebot.



DAS BUNDESMODELL:
PROJEKT (2019-2022)

er Postillion e. V. fithrt seit dem Jahr 2016 jahrlich eine Bedarfs-
abfrage bei Jugendlichen im Rhein-Neckar-Kreis durch. Diese
Befragungen sind jedes Jahr methodisch unterschiedlich. Mit-

unter sind es Gruppendiskussionen oder Online-Befragungen. Ziel ist
es, Jugendliche in der Mobilen Jugendarbeit zu beteiligen und deren
Themen auch in die Kommunalpolitik zu transportieren?. Dabei war
Mobilitdt an unterschiedlichen Orten ein Thema, das von den Jugend-
lichen immer wieder benannt wurde. Es handelt sich vor allem um die
Orte, in denen kein Schulstandort fiir weiterfithrende Schulen vor-
handen und in denen am Abend der 6ffentliche Personennahverkehr
(Freizeitverkehr) nicht sehr gut ausge- -

baut ist. Bei der grofien Befragung von
2.400 Jugendlichen aus dem Jahr 2016
(veroftentlicht in Check das! - Jugend
im Rhein-Neckar-Kreis, Hirnkost 2017) \
waren es beispielsweise in Schoénau Oy T rehsal
13 Prozent der Jugendlichen, die dies
bei den offenen Fragen zum Thema
gemacht haben. In den folgenden jihr-
lichen Bedarfsuntersuchungen (letzt- ¢ .. . p i v o
malig im Sommer 2018) ist das Thema jugendlichen im Rhein-Neckar-

Mobilitit haufiger genannt worden. Kreis. Auf dieser Studie baute die

; PRI - L Idee des Modellprojekt
Sicherlich héngt dies auch mit einer ee des Modellprojekts auf

verstarkten 6ffentlichen Wahrnehmung °-<

2) Die Verfahren der Befragungen werden ausfiihrlich beschrieben in: Archiv der
Jugendkulturen e. V./Postillion e. V. (Hrsg.) 2017.



beziiglich der Notwendigkeit eines 6ffentlichen Personennahverkehrs
zusammen.

Hinzu kommen die Diskussionen zu Fahrverboten (,Heidelberg pro-
pagiert eine autofreie Stadt“?) bzw. Klimaschutz. Dadurch ist sicherlich
auch bei Jugendlichen deutlich geworden, dass der Individualverkehr,
wie er im Moment aussieht, nicht sehr zukunftsfahig ist. Dazu gehort
auch die in den Ballungsgebieten vorhandene Verkehrsverdichtung.
Selbst in der Gemeinde Wilhelmsfeld, die dem ldndlichen Raum zuge-
horig ist, allerdings direkt an die Stadt Heidelberg anschliefit, ist der
Anteil der Pkw von 1985 bis heute um iiber 65 Prozent gestiegen, was
insgesamt natiirlich eine Zunahme an Verkehrsbelastungen bewirkt.
Gleichzeitig ist der offentliche Personennahverkehr fiir die Jugendli-
chen der Mobilitatsfaktor schlechthin, zumindest dort, wo Fahrrad-
verkehr nicht moglich ist, da die Distanzen zu weit bzw. die Strecken
zu bergig sind.

Unterstiitzt wird die Jugendbeteiligung durch die Anderung der
Gemeindeordnung Baden-Wiirttemberg im Jahr 2016. Durch die Neu-
aufnahme des § 41a Gemeindeordnung Baden-Wiirttemberg ist es eine
Verbindlichkeit fiir die Gemeinden, dass sie Jugendliche in allen sie
betreffenden Angelegenheiten einbeziehen miissen. Dies ergibt sich ins-
besondere fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr und zur Frage der
Mobilitit allgemein natiirlich auch. Gleichzeitig ist dieser Sektor sehr
stark iiber das Europarecht (Ausschreibungspflicht) und die Debatte,
inwieweit Vergaben von OPNV-Leistungen notwendig sind, reglemen-
tiert worden. Konkret bedeutet das, dass formal die Kommunen bestel-
len und bezahlen, aber die Landkreise (im Rhein-Neckar-Kreis sogar
eigentlich der landeriibergreifende Verkehrsverbund Rhein-Neckar)
sehr viel mehr das Sagen haben als die jeweiligen Kommunen. Dies

3) Vgl. https://www.heidelberg.de/hd/HD/service/14_10_2022+bahnstadt_
+stadtteilmitte+kann+autofrei+werden.html



fithrt zu einem Mangel an Flexibilitdt und es wird eine gewisse Starre
erkennbar, die kontrér zu den Interessen der Jugendlichen wirkt.

In der WIR- Studie (Farin/Mey 2020) wird deutlich, dass sich gerade
Jugendliche aus dem lindlichen Raum ein besseres OPNV-Angebot
wiinschen. Sie sind deutlich unzufriedener hinsichtlich Fahrtdauer
und Erreichbarkeit von beliebten Freizeitzielen. Zudem wurde heraus-
gearbeitet, dass gerade die ,immobilen Jugendlichen“ vom Dorf aus
ihrer Heimat deutlich o6fter wegziehen wollen als Jugendliche, die mit
dem OPNV-Angebot zufrieden sind und sich bereits in frithen Jahren
aufgrund der guten Anbindung frei bewegen konnen. Je landlicher die
jungen Menschen leben, desto eingeschrinkter ist ihre Mobilitét. Diese
miissen eine wesentlich hohere und andere Mobilititsleistung aufbrin-
gen, um an ihr weiter gelegenes Freizeitziel zu gelangen, als Jugendliche,
die in grofieren und besser angebundenen Stadten wohnen. Es kann fiir
Jugendliche frustrierend sein, wenn die Mobilitdtsvoraussetzungen —
vor allem die Anbindung an den OPNV - nicht gegeben sind. Dies fiihrt
schnell und bereits sehr frith zu einer Unzufriedenheit mit dem Wohn-
ort und 10st den Wunsch aus, schnell in eine andere Stadt zu ziehen.

EXKURS: MODELLREGION IM BUNDESMODELL-
PROJEKT: WILHELMSFELD UND SEIN OPNV

Der Luftkurort Wilhelmsfeld liegt auf circa 500 Metern Hohe im vor-
deren Odenwald. Dort leben etwa 3.200 Einwohner:innen in einer sehr
weit verzweigten Siedlungsstruktur. Die Bedingungen fiir einen OPNV
sind nicht besonders ideal, da teilweise bis zu einem Kilometer bzw. ein
Hohenunterschied von bis zu 100 Metern bis zur nichsten Bushaltestelle
zuriickgelegt werden miissen. An der Hauptstrafle, durch die sich die
beiden Buslinien schldngeln, liegen nicht die grofien Siedlungsgebiete
der Gemeinde. Dies macht Wilhelmsfeld zu einem klassischen Auto-
Dorf, in dem innerorts bzw. iiberregional eher mit dem Auto als mit dem

0



Fahrrad oder dem OPNV gefahren wird. Die Einfithrung der E-Bikes
lasst fiir den Innerortsverkehr zarte Pflinzchen eines Riickgangs des
Autoverkehrs vermuten. Dies diirfte sich bisher jedoch in einem unbe-
deutenden Prozentbereich bewegen.

Die Bewohner:innen in Wilhelmsfeld gliedern sich in Altersgruppen
wie folgt auf:

Bevolkerung im Uberblick
Gemeindegebiet2021 km?2
Insgesamt 4,75
Bevolkerung 2021 Anzahl
Insgesamt 3.150
Eckdaten zur Bevolkerung Anzahl
Kinder unter 6 Jahren 193
Kinder unter 7 Jahren 229
Kinder/Jugendliche unter 18 J. 527
65jahrige und éltere 773
75jahrige und éltere 399
Frauen 1.628
Ausldnder 301
unter 18 Jahren 41
Lebendgeborene 20
Geburteniiberschuss/-defizit 22
Zugezogene 270
Wanderungsqewinn/-verlust +23

Bevolkerungsstruktur in Wilhelmsfeld
(Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg)

Spannend ist auch die Geschichte der Buslinie nach Heidelberg. Es
gab ein stetes Auf und Ab im Kampf um diese Linie seit den 1900er



Jahren. Hohepunkt war eine unglaubliche biirgerliche Anstrengung in
den 1920er Jahren, die schliefllich zum Bau einer Wagenhalle fiihrte.
Vermutlich war dies die erste Biirgerinitiative in dem erst 1710 gegriin-
deten Ort.

Der Bau der Autohalle fiir vier Busse und Fahrerwohnungen war ein Beispiel
biirgerschaftlichen Engagements im Jahr 1927. (Foto: 1981, Archiv Postillion e. V.)

Aber auch das Engagement nach dem Krieg, bis schlief3lich die Moto-
risierung der 1960er Jahre das Interesse an der Linie erlahmen lief3.
Trotzdem gab es in den 1970er Jahren, bedingt durch die Eingemein-
dungswelle in Baden-Wiirttemberg, einen Kampf fiir den Erhalt der
Linie bei der Deutschen Bundespost gegen den Wunsch der Stadt Hei-
delberg, diese im Zuge der Eingemeindung von Ziegelhausen in die
stadtischen Verkehrsbetriebe einzugliedern. Hier ging es vor allem um
Zustandigkeiten und Finanzierungen. ,Die Frage, ob die Personen-
beférderung zu den Hoheitsaufgaben der Post gehore, sei umstritten,
stellte das Bundespostministerium 1966 fest. Dort wird auf ein Urteil
des Bundesgerichtshofs verwiesen, ,dass es Aufgabe der Post sei, mit



ihrem Linienverkehr insbesondere auch benachteiligte Orte aus allge-
meiner staatlicher Fiirsorge ohne Riicksicht auf die Rentabilitat der ein-
zelnen Strecken zu bedienen. Der Beférderungsvertrag der Post sei nicht
privat, sondern 6ffentlich-rechtlicher Natur, zumal sich die Benutzung
der Einrichtung der Post nach der Benutzungsverordnung richte, die als
Rechtsverordnung iiber die Bedingungen und Gebiihren der Benutzung
bezeichnet sei®*

Wie aus der Geschichte der Buslinie Heidelberg-Wilhelmsfeld hervor-
geht, war es frither Aufgabe des Bundes, dafiir zu sorgen, dass Uberland-
verkehr durch Schiene oder durch Bus vorgehalten wurde. Damit war
die Entscheidung iiber die Finanzierung des gesamten Busverkehrs dort
angesiedelt. In der Regel war dies im Bereich des Busverkehrs die Deut-
sche Bundespost, die damit den Transport von Briefen, Paketen und
Personen auch in abgelegene Dorfer organisierte. Damit waren natiir-
lich nicht alle lokalen Bediirfnisse abzudecken. Im Zuge der Aufgaben-
iibertragung auf die Liander durch eine Anderung des OPNV-Gesetzes
hat sich der Staat aus diesem Bereich zuriickgezogen. Durch die Ver-
gabe von OPNV-Mitteln wurde die komplette Freiheit iibertragen, zu
entscheiden, wann und wo ein Bus fahrt. Die Gemeinden konnen in
der Regel am besten beurteilen, was ihre Biirger:innen wirklich benoti-
gen. Diese Regelung hat allerdings den Preis, dass mitunter der Blick fiir
das Ganze fehlt. Verkehrsbedarfe bleiben nie nur in einer Region, son-
dern sie sind sinnvollerweise meistens deutschlandweit bzw. europaweit
abzustimmen und zu planen. Fiir die Jugendlichen selbst konnte man
meinen, hatte dies natiirlich erhebliche Vorteile. Die Kommune und der
Landkreis sind ndher als der Bundestag. Die Einflussmoglichkeiten auf
kommunaler Ebene sind naturgemaf$ grof3er.

4) Deutscher Bundestag: Drucksache V-203 vom 26.01.1966; Gutachten der Sachver-
stindigenkommission fiir die Deutsche Bundespost vom 06.11.1965.



Wilhelmsfeld
7020 Wilhelmsfeld : feierte mit
der Deutschen
Bundespost 1977
in groffem Stil.

; Es galt die
N AT Zustindigkeit
50 JAHRE KRAFTPOSTLINIE 8] @84 und Finanzie-
HEDELOERG-WILIELHSFELD S TIW S rungbeim Bund
BRI : zu belassen
und nicht an
die (arme)
Kommune zu
| iibertragen.
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(Foto: Archiv
Postillion e. V,)

Die bereits in den 1960er Jahren diskutierte Fragestellung tiber den Zweck,
die Aufgabe und die Stellung des OPN'Vs war natiirlich fiir die Gemeinde
Wilhelmsfeld extrem wichtig. Dabei war es das zentrale Anliegen der
Gemeinde, dass die Deutsche Bundespost weiterhin die Linie betreiben
wiirde und damit der Bund weiterhin die Finanzierung iibernahme. Dies
hat sich durch die Reform des OPNV von 1996 aufgeldst. Dabei wurden
die Zustandigkeiten auf die Linder bzw. im Anschluss auf die Kreise iiber-
tragen. Der Staat zog sich aus dieser wichtigen Form der Daseinsfiirsorge
zuriick. Der OPNV wurde zur Angelegenheit der Kommunen. Ab diesem
Zeitpunkt mussten sich auch finanzschwache Gemeinden an der Finan-
zierung des OPNV beteiligen. Das war die nichste Zasur innerhalb der
Buslinie. Dieser Schritt bedeutete allerdings auch, dass die Gemeinde ab
diesem Moment Einfluss auf die Gestaltung des OPNV nehmen konnte.
Der Fahrplan wurde verdichtet und somit besser. Dadurch ergaben sich
aber auch fiir Jugendliche mehr Einflussméglichkeiten auf die regionale
Politik, um die Mobilitatsstrukturen zu gestalten.



RASPROJEKA

WUGENDLICHE MOBIATATIM EANDEICHEN RAUNM®

Anfang stand die Erarbeitung eines Mobilitdtskonzepts fiir Wil-

Das Projekt war zuallererst ein Jugendbeteiligungsprojekt. Am

helmsfeld aus Sicht der Jugendlichen. Nach der Entstehung eines
Ideenpapiers mit den Jugendlichen (Mobilititskonzept fiir Wilhelmsfeld)
fanden mehrere Diskussionsrunden zwischen der Jugendgruppe, dem
CarSharing-Anbieter stadtmobil und Politiker:innen aus der Kreispolitik,
der Landespolitik, dem Biirgermeister und schlussendlich dem Gemein-
derat aus Wilhelmsfeld statt. Diese befiirworteten alle die Vorschlage der
Jugendlichen, waren begeistert von deren freiwilligen Engagement und
positiv tiberrascht, in welcher Geschwindigkeit das Papier ausgearbeitet
wurde und welche guten Ideen den Kopfen der Jugendlichen entsprun-
gen sind. Trotz einem fiir die Jugendlichen langen Zeitraum - fiir Politik
und Verwaltung sehr schnell — haben die Jugendlichen einiges bewegt
und Politik und Verwaltung letztendlich auch gehandelt.

Im weiteren Verlauf des Jahres 2020 entstand auf Grundlage der Ideen
und Verbesserungsvorschldage der Jugendlichen ein Film ,Wilhelms-
feld — wie wir es sehen®. Dieser wurde mit dem Berliner Filmemacher
Philip Kuhne gemeinsam mit der Gruppe gedreht. Es wird deutlich,
dass die Jugendlichen gerne in Wilhelmsfeld leben, aber dringend Ver-
besserungsbedarf in Sachen offentlicher Nahverkehr und ein Ausbau
von Mobilitatsstationen besteht. Dieser Film fand grofie Zustimmung
in einem darauffolgenden Onlineaustausch mit Bewohner:innen und
Politiker:innen aus Wilhelmsfeld.

Im Anschluss an den Film entwickelte die Jugendgruppe einen
Onlinefragebogen, um die Bewohner:innen aus Wilhelmsfeld aktiv



ILHELMSFELD
WIE WIR ES SEHEN

i

Ein von den Jugendlichen gedrehter Film zum Mobilititskonzept
gemeinsam mit Philip Kuhne

mitzunehmen und sich ein Meinungsbild der Allgemeinheit zu erschaf-
fen. Leider blieb der Onlinefragebogen trotz mehrmaliger Veroftent-
lichung im lokalen Amtsblatt ohne sichtlichen Erfolg aufgrund von
mangelnder Beteiligung.

Anfang des Jahres 2021 baten die Jugendlichen diesmal die Kandidieren-
den der anstehenden Landtagswahl zu einem Onlineaustausch. Hierbei
wurden in einem knapp zweistiindigen Gesprich die Themen Klima-
wandel, Tierschutz, Mobilitdt und Schulpolitik behandelt. Den Fragen
stellten sich die Landtagskandidat:innen Dr. Albrecht Schiitte (CDU),
Hermino Katzenstein (Biindnis 90/Die Griinen), Dieter Amann (AFD),
Johanna Legnar (Klimaliste), Leon Wollmann (Volt) und Michael
Stemmler (der den verhinderten SPD-Kandidaten vertrat).

Marcel Gottfried (17), einer der beteiligten Jugendlichen, berichtet:
»~Am Donnerstag, dem 25.02.2021, haben wir eine Podiumsdiskussion der
Landtagskandidaten organisiert. Wir haben uns im Voraus zusammengesetzt



und uns iiberlegt, was wir die Politiker*innen fragen konnen bzw. wie sie zu
bestimmten Themen, die uns interessieren, stehen. Unter anderem haben wir

die Kandidaten zu allgemeinen Themen wie das Wahlrecht ab 16, zur derzei-

tigen Corona-Situation und zum Klimaschutz befragt. Wir hatten aber auch
Themen, die uns als Wilhelmsfelder Jugendliche sehr wichtig waren, wie der
OPNYV hier in der lindlichen Gegend, vor allem in Wilhelmsfeld, und einige
andere Themen. Zu jedem Thema konnten sich alle Parteien dufSern. Uns hat

diese Aktion sehr viel Spaf§ gemacht, wir konnten uns personlich mit den Poli-

tiker*innen austauschen und mehr tiber die verschiedenen Wahlprogramme

Hier konnte eine B;mk
7 &
stehen, aber
leider gehort uns das
Gelande nicht!

nnnnnnnnnnnnnn .. #wartenundstehen
#ausruhen

Eines von fiinf Plakaten, die die Jugendli-
chen im Ort aufhingten, um fiir die Idee
zu werben. (Plakat: Johanna Legnar)

gemeinsam mit einer Grafikdesignerin passende
Plakate zu ihren Forderungen und Ideen. Diese

erfahren. Wir fanden dies sehr wich-
tig, da man von den Wahlplakaten
manchmal nicht schlauer wird und
sich manche Plakate zu denen ande-
rer Parteien kaum unterscheiden.
AufSerdem fanden wir es wichtig, die
Politiker*innen, die man auf den Pla-
katen neben der StrafSe sieht, die wir
bzw. unsere Eltern wdahlen sollen, auch
mal kennenzulernen.”

Damit das Projekt im Ort, abgese-
hen von den regelméflig erscheinen-
den Zeitungsartikeln, zu noch mehr
Aufsehen gelangt, entwickelten die
Jugendlichen
im April 2021

wurden in Wilhelmsfeld aufgehangt und sollten ST [[ely [

fiir mehr 6ffentliche Wahrnehmung sorgen. Mobilitat

im landlichen

Mit einer Streitschrift, von den Jugendlichen herausgegeben, Raum

wurde fiir die Idee des Projekts geworben.




Z|E € BEIMEINBEZUG
VON JUGENDLICHEN

Foto aus dem Film von Philip Kuhne

rbane Rdume scheinen auf junge Menschen eine grofiere Anzie-

hungskraft zu haben als landliche. Daher ist es fiir die Zukunfts-

fahigkeit einer Kommune wichtig, Jugendliche als kiinftige
Biirger:innen zu halten. Dies stellt die landlichen Gemeinden vor
Schwierigkeiten: Junge Menschen verlassen schon frith ihren Wohnort,
denn die weiterfithrenden Schulen befinden sich oft in einem anderen
Ort, sodass die Jugendlichen meist nur noch zum Schlafen zuriickkom-
men. Auch fiir das Studium ist ein Ortswechsel in der Regel notwendig.
Dennoch sind wir davon iiberzeugt, dass es sich lohnt, mit Jugendlichen
im Sinn einer Bindung an den Ort zu arbeiten. Wir konnten aus vergan-
genen Studien (Check das!, WIR) nachvollziehen, dass Orte fiir Jugend-
liche attraktiver werden, je mehr sich die Erwachsenen darum bemiihen,
den Ort als jugendgerechten Ort zu gestalten. Gerade landliche Regio-
nen sind darauf angewiesen, dass junge Biirger:innen ein positives Bild



von ihrer Herkunftskommune haben, um dort zu bleiben bzw. nach dem
Studium in der Phase der Familiengriindung wieder zuriickzuziehen.
Mit dem Projekt soll die Identifikation von Jugendlichen mit dem Ort
verbessert werden.

Daneben sollten Jugendliche auch durch ihr Engagement erfahren,
wie sie sich als Biirger:innen einmischen konnen (Lernort Demokra-
tie), und Veranderungen anstofSen. Wir wollten gemeinsam mit ihnen
Vorschliage entwickeln, fiir ihre Ideen werben und diese schlussendlich
auch umsetzen. Den Ideen der Jugendlichen sollten bewusst keine Gren-
zen und kein Rahmen gesetzt werden. Es ging darum, die Jugendlichen
von Anfang an aktiv am Prozess des Projektes zu beteiligen und das
Projekt gemeinsam aufzubauen. Klaus Farin beschreibt in seinem Buch
Uber die Jugend und andere Krankheiten, wie die Privatisierung einst-
mals staatlicher Dienstleistungen (Telefon, Post, offentlicher Verkehr
etc.) zu einem realen Bedeutungsverlust des Staates fiir den jugendlichen
Alltag gefiihrt hat:

»Die zunehmende Verlagerung von Entscheidungsstrukturen auf die
internationale Ebene, bei gleichzeitig nicht abreiffenden Berichten tiber
gewaltige AusmafSe 6konomischer Misswirtschaft mit nicht selten verhee-
renden okologischen Folgen, hat die Distanz der Jugendlichen gegeniiber
der Politik weiter verstdrkt.”

Jugendliche Mobilitit ist vor allem unter dem Aspekt des Klima-
schutzes zu sehen. Um eine Reduzierung des motorisierten Individu-
alverkehrs zu erreichen, wire es nahezu stréflich, die Gruppe, die auf
den OPNV angewiesen ist, nicht friithzeitig einzubinden. Nur so kann
verhindert werden, dass sie nach dem Erwerb des Fiihrerscheins dem
OPNV verlorengehen. Solche Projekte wenden sich auch gegen die in
Deutschland nach wie vor vorherrschende Sozialisationspraxis, in der
das Auto als ganz selbstverstidndlich und gleichsam ,natiirliches Fortbe-
wegungsmittel gilt. Schon Kinder im jungen Alter werden friihzeitig an
das Auto gewohnt. Im stadtischen Raum vielleicht etwas weniger als im
landlichen. Wir wissen, wie stabil gemachte Erfahrungen im Kindesalter



das spatere Leben pragen. Trotz der zurzeit politisch gewollten Vorgabe,
starker weg vom Auto zu gehen, gibt es hier keine durchschlagenden
Erfolge. Hinzu kommt die Feststellung, dass politisch Verantwortliche
in der Regel eine ,gute“ Begriindung dafiir finden, warum sie selbst
Flugzeug oder Auto nutzen und nicht den OV. Das Fraunhofer-Insti-
tut kam in seiner Studie ,Mobilitditswende 2030 - Vom Linienbus zur
offentlichen Mobilitat der Zukunft” zu einem @hnlichen Ergebnis:

»Schiiler*innen haben meist keine Wahlfreiheit, da ihre Reisemaglich-
keiten in der Regel auf den offentlichen Personennahverkehr wie Bus und
U-Bahn beschrinkt sind. Sie sind aber bereits Nutzer und Tester. Sie an
den OPNV zu binden, ihre Belange zu beriicksichtigen, ihre Motivation
zu nutzen und sie z. B. durch Schulungen als »Begleiter« und Bindeglied
zu den Aufgabentrigern und Busunternehmen zu nutzen, bedeutet, die
Chance wahrzunehmen, unvoreingenommene Nutzer*innen zu begeis-
tern, die wiederum Einfluss auf Familie, Freunde und Bekannte haben.
Gleichzeitig sind dies vielleicht die eigenen zukiinftigen Mitarbeitenden.
Wichtig ist deshalb, bereits die Schiilerbeférderung mit zu betrachten,
wenn es darum geht, die Nutzerbelange zu beriicksichtigen. Die Zwangs-
nutzer*innen von heute, deren Massenbeforderung aktuell einen Grofsteil
der Finanzierung des OPNV ausmacht, sind potenzielle freiwillige und
iiberzeugte Nutzer*innen von Angeboten.”

Mobilitat ist fiir Jugendliche eine Form der gesellschaftlichen Teil-
habe. Sie befinden sich in einer Lebensphase, in der sie selbststindig
werden und neue soziale Riume erschliefSen wollen. Das heift, gerade
Jugendliche, die auf dem Land leben, wollen auch mal den Heimat-
ort verlassen. Von daher ist es leicht nachvollziehbar, dass das Thema
Mobilitdt fiir Jugendliche von entscheidender Bedeutung ist. Dort, wo
Jugendliche mit dem Fahrrad unterwegs sein konnen, hat das Thema
Teilhabe sicherlich andere Facetten. Hier geht es eher um das Vor-
handensein oder die Sicherheit von Radwegen. Im hiigeligen Oden-
wald stellt sich die Situation ganz anders dar. In dieser Topografie sind
Jugendliche viel stirker auf den OPNV angewiesen. Teilhabe bedeutet



aber auch, dass sich die Verantwortlichen fiir Nahverkehr und Jugend-
hilfeplanung dieser Aufgabe bewusst sind und Jugendliche bei diesem
wichtigen Thema mit einbeziehen. Mathias Wilde weist auf das Problem
hin, dass Mobilitit (vor allem OPNV) von der Politik selten mit Teilhabe
verkniipft wird.’

}@ 5) Mathias Wilde: ,Teilhabe®, in: Rund/Peters (Hrsg.) 2022.



DAS KONZEPT

.JUGENDLEICHE GESTALTEN BEN OPNV®

ir sprechen bei dem Projekt ,,Jugendliche gestalten den OPNV*
\/\/von einem Konzept, das fiinf Pfeiler umfasst, die aus unserer

Sicht fiir das Gelingen unumgénglich sind. Allerdings miissen
sie in jeder Region gesondert ausbuchstabiert und gewichtet werden.

Das Konzept ,,Jugendliche gestalten den OPNV*“ umfasst fiinf Pfeiler:

+ Mit Jugendlichen gemeinsam ist es moglich, ein Mobilitatskonzept
fir die Kommunen zu entwickeln (Jugendliche sind Expert:innen
fiir Mobilitat).

« Verdanderung braucht engagierte erwachsene Personen in der
Bevolkerung und bei Entscheidungstrager:innen.

« Die Nahverkehrsbranche muss das Thema Jugendbeteiligung
fir sich entdecken - Jugendhilfeplanung und Nahverkehrsplanung
miissen miteinander verzahnt werden.

+ Jugendbeteiligung sollte in Fragen der Mobilitdt
interkommunal und anlassbezogen erfolgen.

« Die Mobilitatsplanung muss zusétzlich datenbasiert
gegengelesen werden.

1. JUGENDLICHE ALS EXPERTINNEN

Im Grunde ist folgende Aussage fast schon banal: Jugendliche sind auf
alle Formen der Mobilitat (aufler Auto) angewiesen, wenn sie sich eigen-
standig aus ihrem Ort bzw. innerhalb des Orts bewegen wollen. Das
bedeutet, Jugendliche sind Vielnutzer einer Mobilitdt jenseits des Autos,
man konnte auch sagen: jenseits der Windschutzscheibenperspektive.
Dadurch haben sie ein aus der Praxis heraus entstandenes Wissen, wie
die Systeme funktionieren. Dabei ist ihnen auch bewusst, wo die Mangel



liegen bzw. wo Verbesserungsbedarfe bestehen. Es ist klar, dass es sich
dabei natiirlich um subjektive Einzelmeinungen handelt. Allerdings
bedeutet das auch, dass die Erfahrungen umso vielféltiger und repré-
sentativer werden, je mehr Jugendliche gewonnen werden kénnen, was
letztlich nur eine Bereicherung bei der Entwicklung des Konzepts sein
kann. Wer in der Verkehrsplanung oder der Kommunalpolitik beschaf-
tigt ist, weif3, dass kein Verkehrsteilnehmer objektiv an eine Verkehrs-
planung herangehen wird, da es jeder aus seiner Perspektive sieht. Das
ist bei Jugendlichen nicht anders. Das hat sich auch in dem Projekt sehr
deutlich gezeigt.

Im Idealfall gibt es im Ort eine aktive Gruppe, die das Thema auf-
greift, eigenstindig Konzepte erarbeitet und diese an die Politik weiter-
reicht. Die Regel wird jedoch sein, dass eine Kommune auf Jugendliche
zugeht, die sich mit dem Thema beschiftigen mochten. Hier braucht
es nach unserer Erfahrung Menschen, die in der Jugendarbeit erfah-
ren sind und die wissen, wie Jugendliche am besten motiviert werden
konnen. Wichtig ist auch, dass sie gleichzeitig das Know-how haben,
mit Jugendlichen gemeinsam an einem Mobilitatskonzept zu arbeiten.

Es braucht Jugendarbeit, um die Prozesse anzustoflen

Wenn es bereits Jugendbeteiligungsformen gibt, kann die Beteiligung
bei der Mobilitdt hier angedockt werden. Abgesehen davon kann auch
ein Beteiligungskonzept im Rahmen der Schulen entwickelt werden. Es
braucht auf jeden Fall vor Ort Menschen, die Jugendliche dazu moti-
vieren koénnen, sich mit dem Thema zu beschiftigen. Ein Wechsel
von Arbeitsphasen und freizeitpadagogischen Angeboten ist ein guter
Ansatz, ohne den die meisten Beteiligungsprojekte vermutlich scheitern
wiirden. Es sei denn, es handelt sich um eine engagierte Gruppe, die
aus einer intrinsischen Motivation heraus das Thema fiir sich bearbei-
tet. Davon ist allerdings in den wenigsten Fillen auszugehen. Auch bei
diesem Projekt wurde auf die Jugendlichen zugegangen, um ihre Ideen
und Wiinsche zu erfragen. Es war also nicht so, dass Jugendliche von



sich aus den Stein ins Rollen gebracht haben. Methoden der Jugend-
beteiligung sind vielfach beschrieben und sollen in diesem Buch nicht

wiederholt werden.

Die Grundlage fiir das ganze Projekt war Jugendarbeit.
(Foto aus dem Film von Philip Kuhne)

Es braucht Expert:innen fiir Mobilitit zur Beratung
Es braucht aber auch Expert:innen, die sich in der Branche und im
System des OV auskennen und die Jugendlichen auf Ideen bringen
und anregen konnen. Und es niitzt nichts, mit Jugendlichen gemein-
sam Ideen zu entwickeln, sondern sie miissen dann auch mithilfe von
Expert:innen auf die Praxistauglichkeit tiberpriift werden. Auch das
gehort dazu, wie das Beispiel des selbstfahrenden Busses gezeigt hat:
Beim Thema selbstfahrende Busse konnte ein Gesprich mit Expert:in-
nen bzw. eine praxisnahe Besichtigung die Jugendlichen davon tiberzeugen,
dass diese Idee fiir ihren Ort nicht passend wire. Andererseits kann nicht
erwartet werden, dass Jugendliche Ideen entwickeln, die sie noch gar nicht
kennen. Exkursionen zu Modellprojekten oder innovativen Beispielen aus
der Praxis konnen sicherlich dazu beitragen, den personlichen Horizont zu
erweitern. Die fachliche Begleitung der Jugendlichen spielt auf mehreren
Ebenen eine grofie Rolle. Dies wird am Beispiel des Ortsbusses deutlich.



Die Wahrnehmung der Jugendlichen, dass die letzte Meile zum Bus oder
auch der Innerortsverkehr ohne Auto sehr beschwerlich sind, hat sie zu der
Idee eines Ortsbusses bewegt. Einen Ortsbus kennen sie lediglich als klassi-
schen Linienverkehr. Erst durch die Beratung durch einen Verkehrsexper-
ten wurden ihnen weitere Optionen aufgezeigt. Eine technisch spannende
Option war ein selbstfahrender Bus. Und natiirlich ist ein selbstfahrender
Bus modern, zukunftsweisend und damit auch attraktiv. Ein selbstfah-
render Bus wurde im Rahmen einer Exkursion nach Berlin besichtigt. Die
Jugendlichen waren mit Expert:innen im Gesprich und kamen dabei selbst
zu der Erkenntnis, dass dies keine gute Losung fiir Wilhelmsfeld wire. Er
fahrt zu lange. Er braucht doch noch einen Fahrer und ist technisch noch
lange nicht so weit, als dass die Serienreife unmittelbar bevorstiinde.

Wiihrend dieses Prozesses kamen dann die Fahrradboxen ins Spiel. An
diesem Beispiel zeigt sich, dass das Erfahrungswissen der Jugendlichen
nochmals gemeinsam mit ihnen besprochen werden muss. Dabei werden
zwar Ideen entwickelt, die allerdings nochmals fachlich gemeinsam mit
ihnen bewertet werden miissen, um so zu einer fiir ihr Problem idealen
Lésung zu kommen. Zumindest die letzte Meile zum Bus konnte damit
bearbeitet werden. Nicht jedoch das Thema innerértlicher Verkehr, das im
Hinblick auf Fahrrad oder E-Bike vermutlich eher ein AufSenseiterthema
bleiben wird. Wir haben gemeinsam daher nach alternativen Losungen
gesucht und sind dann auf das Thema On-Demand-Verkehr als Ergin-
zung zum Linienbus gestofSen. Auch hierunter konnten sich die Jugend-
lichen erstmal nichts vorstellen. Gemeinsam mit den Expert:innen des
DB-Unternehmens ioki wurde eine Idee aufgezeigt, die das Thema inner-
ortlicher Verkehr greifbarer machte.

Das Praxisbeispiel:

Jugendliche erarbeiten ein Mobilititskonzept in Wilhelmsfeld
Gemeinsam mit den Jugendlichen konnte aus deren Blickwinkel ein
Mobilitatskonzept erarbeitet werden. Dieses Konzept war ein Anstof3
fiir Verwaltung und Gemeinderat, sich mit der Frage der Mobilitdt



auseinanderzusetzen, um gemeinsam mit den Jugendlichen eine Ver-
besserung der Mobilitatssituation anzustoflen. Das Konzept ist bewusst
von der Sichtweise der beteiligten Jugendlichen geprégt. Es wiirde sich
wahrscheinlich in Nuancen davon unterscheiden, wenn noch andere
Jugendliche daran beteiligt gewesen waren. Daher sind die in der Folge
aufgelisteten Ideen der Jugendlichen exemplarisch zu verstehen und
werden auch nicht die Wiinsche aller Jugendlichen abbilden. Das ist
selbstverstandlich keine Blaupause fiir andere Regionen, allerdings wird
deutlich, welche Qualitit ein von Jugendlichen erstelltes Konzept haben
kann. Leider gibt es bundesweit zu wenige vergleichbare Beispiele.
Daher kann keine Aussage dariiber getroffen werden, wie niitzlich im
Rahmen eines Beteiligungsverfahrens entwickelte Mobilitatskonzepte
von Jugendlichen fiir das System des OPNV sein konnen. Das Wil-
helmsfelder Projekt ist daher ein Pilotprojekt, das in anderen Regionen
durchgefiihrt und weiterentwickelt werden muss.

Die letzte Meile zum Bus:

OPNV-Nutzung beginnt nicht erst mit dem Einstieg in den Bus

Die Fahrradboxen an der Bushaltestelle — eine Losung fiir die letzte Meile.
(Foto aus dem Film von Philip Kuhne)



Beteiligte Jugendliche berichten:

Mattis Fahldiek (17)

Wilhelmsfeld, einer der wenigen Luftkurorte im Odenwald. Ein wunder-
schon gelegener, kleiner Ort mit einem Makel: um von einem zum anderen
Ende zu laufen, ist Wilhelmsfeld leider zu lang. Um das mit dem Auto zu
machen, ist es leider zu kurz. Und zum Fahrradfahren ist es zu hiigelig ...
Die Léosung? E-Bikes. Um die ca. 15 Kilometer problemlos bewdltigen zu
konnen, ohne die Umwelt grofiartig zu belasten und ohne einen halben
Tagesmarsch unterwegs zu sein, wire ein E-Bike die perfekte Losung. Doch
leider finden sich auch bei diesem Plan Schwachstellen. Ein solches Fahrrad,
welches mindestens 1.000 € kostet, anzuschaffen, ginge ja noch. Man wiirde
es, wenn man es denn hitte, auch sicher dfter benutzen. Das eigentliche Pro-
blem sind aber die fehlenden Abstellmoglichkeiten. Eine Strecke, fiir die man
ein E-Bike hdufig benutzen wiirde, wire wahrscheinlich der schnell mal
bis zu 3 km lange Weg zum Bus. Dort angekommen findet man aber, wenn
man Gliick hat, nur eine kleine Uberdachung, aber keinerlei Maglichkeit,
sein 1.000 € teures Fahrrad sicher abzustellen. Klar, man konnte es einfach
anschliefSen, jedoch hdlt das einen Fahrraddieb ja auch nicht grof$ ab. Eine
gute Losung wdiren abschlieSbare Fahrradboxen, einzeln abgetrennt mit
Platz fiir 3-5 Fahrrdder an zwei oder drei Angelpunkten im Dorf. Das wiire
nicht nur ein guter erster Schritt in Richtung der E-Mobilisierung Wilhelms-
felds, sondern wiirde zusdtzlich noch das Image eines Luftkurortes unter-
stiitzen und womaglich ein paar Jahre ldnger aufrechterhalten.

Vanessa Konig (17)

Gliicklicherweise habe ich als 17-Jahrige die Chance, Wilhelmsfeld dank
der Linie 34 selbststindig zu verlassen und zur Schule zu fahren oder
meine Freunde zu besuchen. Das dauert dann zwar 40 Minuten, aber
dariiber kann man noch hinwegsehen. Anstrengend wird es, wenn man
noch 15-20 Minuten FufSweg mit ordentlicher Steigung mit einberechnen
muss. Nach einem langen Schultag mit vielen Schulbiichern kann das



schon mal anstrengend werden. Da klingt ein E-Bike nach einer einfa-
chen und umweltfreundlichen Losung Im vergangenen Sommer habe ich
mich dann fiir diese Investition entschieden, die es mir ermdoglicht, mich
schnell und frei im Dorf zu bewegen. Meinen Schulweg konnte das neue
E-Bike auf unter 5 Minuten verkiirzen. Nachdem ich solange mein Geld
gespart habe, um mir als Schiilerin ein E-Bike leisten zu konnen, fiihle ich
mich allerdings nicht wohl damit, es 10 Stunden am Tag unbeaufsichtigt
stehen zu lassen, sodass es fiir alle zugdnglich ist. Die perfekte Losung stel-
len Boxen dar, in denen ich mein Fahrrad sicher abstellen kann, ohne mir
wihrend meines gesamten Schultages Sorgen zu machen oder mich am
Ende des Tages zu Fuf§ den Berg hochzukdmpfen.

Maxim Konig (15)

Also, da Wilhelmsfeld ja so bekannt fiir Berge ist, besitzen ich bzw. meine
Mutter ein E-Bike. Das ist ja auch alles schon und gut und lohnt sich auch
wirklich. Aber wenn man Einkaufen geht, hier bei unserem Laden in Wil-
helmsfeld oder kurz Brotchen holen geht oder mit dem Fahrrad zur Halte-
stelle fahren und dann mit dem Bus weiter mochte, ist das Problem, dass
wir keine sicheren Abstellplitze in Wilhelmsfeld haben. Also man stellt sein
Fahrrad immer mit diesem Wissen ab: Das konnte gestohlen werden. Dafiir
wiren Fahrradboxen sehr ideal. Man kénnte einfach mit einem sicheren
Gefiihl in den Laden reingehen oder nach Heidelberg weiterfahren mit dem
Bus, weil man muss sich keine Sorgen mehr machen, weil das Fahrrad sicher
abgestellt ist. Von meiner Haltestelle nach Hause brauche ich zu Fuf§ zirka
fiinfzehn Minuten den Berg hoch. Mit dem E-Bike wiirde ich fiinf Minuten
brauchen. Aber ich kann das nicht machen, weil das ist mir zu riskant, dass
mein Fahrrad da wegkommt, wenn ich es an der Haltestelle stehen lasse.

Das Thema Erreichbarkeit des OPNV wird auch in der Fraunhofer-Stu-
die 2022 aufgegriffen. Darin wird deutlich gemacht, dass die Nutzung
des OPNV nicht erst mit dem Einstieg in den Bus beginnt, sondern
schon dann, wenn man das Haus verldsst. Sind die Wege zur nachsten



Haltestelle zu weit, ist der OPNV unattraktiv. In der bergigen Topografie
von Wilhelmsfeld stellt sich die Situation folgendermaflen dar: 95 Pro-
zent der Bevolkerung leben innerhalb eines Umkreises von 600 Metern
bis zur nichsten Haltestelle. Ein Wert, der vom Nahverkehrsplan des
Rhein-Neckar-Kreises als ausreichend angesehen wird. Dies mag in der
Ebene ertrdglich sein. Im Bergland mit einer Hohendifterenz von bis zu
100 Metern ist dies am Morgen oder am Nachmittag nach der Heim-
fahrt fiir Jugendliche und Erwachsene nicht sehr attraktiv.

Die Idee der Jugendlichen aus dem Projekt, Fahrradboxen fiir E-Bikes
direkt in der Nahe der Haltestellen aufzustellen, konnte tatsachlich
kommunalpolitisch durchgesetzt werden.

Anderes Mobilititsverhalten: Mobilitit in der Nacht

Die Jugendlichen machten auch deutlich, dass sie sich gegeniiber dem
Nachbarort und dem zu Heidelberg gehorenden Stadtteil Ziegelhausen
benachteiligt vorkamen, da dort Nachtbusse fahren. Daraus ergab sich
zwangsldufig die Forderung, Wilhelmsfeld ebenfalls an das Nachtbus-
netz anzuschlieflen. Nach fast zwei Jahren wurde dieser Wunsch der
Jugendlichen endlich umgesetzt. Der Branchenkenner wird dies als
schnelle Umsetzung einordnen. Aus der Lebenswirklichkeit der Jugend-
lichen heraus handelt es sich natiirlich um eine Ewigkeit. Aber der Bus
fahrt, dank Gemeinde, Landratsamt und Verkehrsbetrieb.

Die Jahreskarte: Die Einstiegskarte fiir eine jugendliche Mobilitit
Bis in die 1980er Jahre waren die Fahrkarten nur von der Wohnorthalte-
stelle bis zur Schulhaltestelle giiltig. Nach der Einfithrung einer verbund-
weit giiltigen Jahreskarte hat sich das Freizeitverhalten der Jugendlichen
verdndert: Plotzlich waren fiir sie Orte erreichbar, die vorherigen Gene-
rationen nicht oder nur mit hohen Kosten zuganglich waren.

Allerdings muss auch festgestellt werden, dass Wilhelmsfelder
Jugendliche insofern privilegiert sind, da sich alle weiterfithrenden



Schulen auferhalb des Ortes befinden und der Besitz einer Verbundjah-
reskarte bei allen Schiiler:innen ab Klasse 5 vorhanden ist. In Orten, in
denen sich dies anders verhilt, wiren die Ergebnisse des Projekts sicher
anders ausgefallen. Vermutlich wiirde der Radverkehr starker im Fokus
stehen oder das Thema giinstige Fahrkarten fiir den Freizeitbereich, was
der OPNV derzeit noch nicht auf der Agenda hat. Die Fahrkarten orien-
tieren sich immer an Berufstitigen oder Schiiler:innen. Dies ist insofern
verwunderlich, da der Berufsverkehr in Wilhelmsfeld lediglich 23 Pro-
zent der Fahrten umfasst. Hinzu kommt der Schul- und Ausbildungs-
verkehr mit einem Umfang von 11 Prozent aller zuriickgelegten Fahrten.

Die Jugendlichen beschaftigten sich auch mit dem Fernverkehr. Hier
kam vor allem die Kritik, dass der Fernverkehr zu teuer sei und damit
ihre Mobilitatserwartungen eingeschrankt seien:

Silas Boguslawski (15)

Der Fernverkehr ist derzeit absolut nicht attraktiv. Wenn ich mit dem
Zug von Heidelberg nach Stuttgart fahren maochte, kostet die Fahrt 60 €.
Stattdessen kéonnte ich mit dem Auto fahren oder
sogar fliegen, und es wire es deutlich giinstiger. Die
Preise im Fernverkehr sollten drastisch gesenkt
werden, dass mehr Menschen das Angebot anneh-
men. Meiner Meinung nach sollten Inlandsfliige
fiir Touristen verboten werden. Jihrlich fliegen ca.
300.000 Flugzeuge mit 23 Millionen Passagieren
durch Deutschland.

Eine verbundweite

) Die Forderungen der Jugendlichen erinnerten
Fahrkarte garantiert

Mobilitit in der Region. Stark an eine Publikation von 1885 aus Oster-

Fiir den Fernverkehr reich, namlich die Einfiihrung eines ,Perso-
hatte schon Theodor
Hertzka 1885 ein

Konzept entwickelt. sehr prazise auf, wie sich die Einfithrung eines

nenportos®. Theodor Hertzka arbeitete fachlich



einheitlichen Fahrpreises auswirken konnte. Ahnlich wie beim Trans-
port eines Briefes, wo es auch nur einen Tarif gibt, egal, wie weit der
Brief versendet wird. Durch dieses Verfahren konnten auch die Fahr-
gastzahlen und damit die Einnahmen gesteigert werden, argumen-
tierte damals der Osterreichische Nationalokonom und Schriftsteller
(Freiland).

Auflerdem zeigte sich, dass die Mobilitdtserwartungen von Jugendlichen
nicht an der Gemeinde- oder der Verbundgrenze haltmachen, sondern
dass Jugendliche heute sehr viel mobiler sind. (Dieser Punkt erinnerte
an den Interrail-Pass aus den 1970er Jahren). Die Einfiihrung des
Jugendsparpreises der Deutschen Bahn ist in die Projektlaufzeit gefallen
und wurde von den Projektteilnehmer:innen begriifit. Aber gerade die
eingeschrinkte Flexibilitit und Spontanitat bei solchen Angeboten stel-
len fiir Jugendliche natiirlich ein grofies Manko dar. Jugendliche wollen
nicht iber Wochen hinaus eine Fahrt planen, sondern spontan irgend-
wohin fahren. Die Idee eines ,,Personenportos® scheint daher zumindest
bedenkenswert, konnte allerdings im Rahmen des Projekts nicht bear-
beitet werden. Zumal es in Deutschland nicht einmal eine bundesweite
Mobilitatskarte wie in der Schweiz gibt. Die Bahncard 100 ist lediglich
fiir den Zugverkehr und Teile des Nahverkehrs gedacht. Dies hat zur
Folge, dass die Nutzer:innen oftmals kaum verstehen, welche Verkehrs-
mittel mit der Bahncard genutzt werden konnen und welche nicht. Die
Deutsche Bahn hat wiahrend der Projektlaufzeit eine giinstigere Bahn-
card 100 fiir Personen unter 26 Jahren angeboten. Dies ist ein zu begrii-
ender Schritt in die richtige Richtung. Auch die jiingste Debatte tiber
die Einfiihrung eines bundesweit giiltigen Nahverkehrstickets konnte
eine deutliche Verbesserung im Tarifdschungel darstellen. Auch wenn es
sicherlich kein Verdienst des Modellprojektes war, ist es sehr schon, dass
die Politik eine deutschlandweite OPNV-Karte schaffen mochte — quasi
ein Personenporto.



Fahrplangestaltung: Jugendliche decken Schwéichen im Angebot auf

Marlene Lenz (17)
Ich nehme eigentlich jeden Morgen zur Schulzeit die Buslinie 34 nach Hei-
delberg um 6:51 Uhr und steige an der Bushaltestelle Schriesheimerhof ein,
die zu dem Zeitpunkt schon recht voll ist, da auch viele Schiiler:innen, die
nach Schriesheim miissen, dort stehen. Wenn ich dann in den Bus einsteige,
ist dieser ebenfalls schon gut gefiillt, da die ganzen Schiiler:innen aus Hei-
ligkreuzsteinach, Altneudorf
und dem unteren Teil von
Wilhelmsfeld zu der Zeit
schon im Bus sitzen und es
der einzige Bus nach Heidel-
berg ist, der um die Uhrzeit
fahrt, da der um 6:30 Uhr
viel zu friih fdhrt und der B
um 7:11 Uhr fiir die meisten
leider viel zu spiit ist. Der Bus
ist also am Ende von Wil-
helmsfeld gut gefiillt, aber nur
so, dass man in den meisten

Fallen auch noch einen Platz )

Ein Bus, der in der Hauptverkehrszeit in Wilhelmsfeld schon
]?at‘ Wennder .Bus dann voll ist, konnte als Schnellbus nach Heidelbergfah{en - ein
jedoch durch Zzegelhausen Modell aus den 1970er Jahren als Vorbild. Derzeit féihrt der
fdhrt und bei jeder Halte- Bus ab Peterstal hinter einem Zusatzbus bis Heidelberg hin-
terher. (Foto: Postillion e. V. - ein Postbus in der ehemaligen
Postbuswerkstatt Heidelberg)
Leute einsteigen, obwohl zu

dem Zeitpunkt auch noch drei andere Busse dieselbe Strecke fahren, ist man

stelle anhdalt und noch mehr

einfach nur noch genervt. AufSerdem fihrt der Bus dann auch noch einen
kleinen Umweg, welcher nochmal fiinf Minuten ldnger dauert und dann
natiirlich auch nochmal mehr Leute einsteigen konnen. Fiir mich personlich,
genauso wie fiir die anderen Wilhelmsfelder Schiiler:innen aus meiner Schule



und auch fiir die anderen, die auf irgendeine Heidelberger Schule gehen, wiire
ein Schnellbus, der von Wilhelmsfeld nach Heidelberg durchféihrt, sehr prak-
tisch, da wir damit viel Zeit sparen und 20 Minuten spéter aus dem Haus
gehen und vor allem linger schlafen konnten. AufSerdem glaube ich, dass
dann auch noch mehr Schiiler:innen morgens mit dem Bus fahren wiirden,
die zurzeit mit dem Auto gefahren werden, da die Bussituation morgens bei
uns einfach nicht ideal ist, was somit auch ein sehr wichtiger Schritt in Rich-
tung Klimaschutz wire, wenn mehr Menschen auf das Auto verzichten und
dfters auf den OPNV zuriickgreifen wiirden.

Bei der Fahrplangestaltung des OPNV sind die Jugendlichen abgese-
hen vom Nachtbus auf die grofiten Hiirden gestofien. Dies ist insofern
nachvollziehbar, wenn derartige Veranderungen Geld kosten. Hinzu
kommt, dass sehr viel mehr Fahrgasteinnahmen durch Neukund:innen
zundchst nicht unbedingt zu erwarten sind. Es sei denn, und das konn-
ten die Jugendlichen auch erleben, dass bereits vorhandene Busse, die
noch Kapazitaten haben, zu bestimmten Zeiten eingesetzt werden, was
unterm Strich gesehen wesentlich preisgiinstiger ist.

Die Jugendlichen konnten ebenfalls feststellen, dass sich die Fahr-
plane und Linienverlaufe seit der Nachkriegszeit nicht ausschlaggebend
verandert haben. Das bedeutet, im Grunde wurden die Fahrpldne von
den Verantwortlichen immer fortgeschrieben. Auch als in den 2000er
Jahren die Ausschreibungen notwendig wurden, gab es allenfalls punk-
tuelle Verdichtungen. Die Busse fahren inzwischen morgens frither und
abends langer. Aber gerade die Liicke der Linie nach Heidelberg zwi-
schen 7:11 Uhr und 8:31 Uhr kann man sehr schon bis in die Anfiange
der 1960er Jahre nachzeichnen, obwohl sich die Zeiten, in denen Men-
schen anfangen zu arbeiten, auch nach hinten verlagert haben.

In diesem Kontext konnten die Jugendlichen eine interessante Beob-
achtung einbringen: Thr Bus fahrt morgens bis an die Stadtgrenze von
Heidelberg (zirka 8 Minuten) und ist bis dahin bereits gut gefiillt. Des-
wegen hat die Stadt Heidelberg noch einen zusitzlichen Verstarkerbus



eingesetzt, der ab der Stadtgrenze Heidelberg parallel zum Uberlandbus
aus Wilhelmsfeld eingesetzt wird. Es handelt sich dabei um das glei-
che Busunternehmen und die gleiche Liniennummer. Die Jugendlichen
auflerten hier den Wunsch, dass der Bus ab der Stadtgrenze Heidel-
berg ohne Halt als Schnellbus fahren konnte. Ein Modell, das sie von
ihren Eltern aus den 1970er und 80er Jahren kannten. Damals fithrte
die Deutsche Bundespost in der Hauptverkehrszeit Schnellbusse ein, die
zu einer erheblichen Beschleunigung beitrugen. Dies war jedoch nicht
Teil des Konzepts der Stadt Heidelberg. So ist diese aus unserer Sicht
sehr pragmatische Losungsidee gescheitert. Dies ist insoweit bedauer-
lich, da viele Jugendliche und auch andere Fahrgdste dadurch einen Bus
20 Minuten spéater nehmen hitten konnen, da gerade in der Hauptver-
kehrszeit Staus die Busse ausbremsen.

Bei der Buslinie nach Schriesheim gibt es die Besonderheit, dass der
Schriesheimer Stadtteil Ursenbach durch eine Stichfahrt im Bedarfsfall
angefahren wird. Diese Stichfahrt fithrt zu einer Fahrtverldngerung von
finf Minuten. Das bedeutet auch, dass diese fiinf Minuten generell einge-
plant werden miissen, wodurch sich die Fahrtzeit von Wilhelmsfeld nach
Schriesheim verldngert. Fiinf Minuten sind noch sehr positiv gerechnet
- unter Umstanden kann eine solche Fahrt viel langer sein. Den Jugend-
lichen ist dies ein Dorn im Auge. Im Rahmen ihres Konzepts wurde diese
Situation bemingelt, ohne dass sich eine Losung ergeben hitte. Durch
die Zusammenarbeit mit ioki - dem Tochterunternehmen der Deut-
schen Bahn fiir ,datengetriebene Mobilitdtsanalysen und intelligente
On-Demand-Mobilitdt“ — kam die Idee des On-Demand-Verkehrs auf,
was fiir den Ortsteil Ursenbach moglicherweise eine gute Losung wire.

Fufdgingerverkehr und Dunkelheit
Jessica Simeth (28)

Da lduft man abends im Winter nichtsahnend die StrafSe runter, und auf
einmal springt mich ein schwarzer Hund an. Ich konnte diesen im ersten
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Moment leider absolut nicht ausmachen, da es genau an der Stelle keine

Straffenbeleuchtung gab und es nebelig war. Auch das Licht der weiter

entfernten Laternen reichte nicht in diese Ecke, da die Birnen nicht die

hellsten sind. Na ja, das Ende vom Lied war, dass mich der Hund ganze

zwei Sekunden interessant fand, bevor eine andere Passantin die StrafSe

hochkam. Ein wenig Licht wdre in dieser Situation wirklich von Vorteil

gewesen.

Im Rahmen des Projekts konnte auch die fiir den Fufigdngerverkehr

wichtige Frage nach Angstraumen behandelt werden. Es war moglich,

~ Zudunkel?

*  Unsauch.

Mehr Laternen?
_ MehrLicht?
‘Meht Sicherheit!

s #WEEVOMAUTO

#sicherheitzufu®

Plakataktion fiir mehr Helligkeit
auf dem Heimweg (Grafik: Johanna
Legnar mit den Jugendlichen)

diese dunklen Orte gemeinsam mit
der Gemeinde zu besichtigen und
zu iiberlegen, wie Abhilfe geschaffen
werden kann. Solche Begehungen
mit Jugendlichen durchzufiihren,
ist auf jeden Fall sehr sinnvoll, da
Angstraume die Teilhabe an der
Gesellschaft gerade fiir Jugendliche
erheblich beeintrichtigen konnen.
Hierbei geht es darum, dass Jugend-
liche sich mitunter nicht mehr
trauen, alleine vom Bus nach Hause
zu laufen, und dann darauf ange-
wiesen sind, dass die Eltern sie mit
dem Auto oder zu Fuf abholen.



Jugendbeteiligung im OPNYV geht - von Oliver Wittigé

Eine Beteiligung der Jugendlichen und Kinder am OPNV halte ich fiir
eine sehr grofle Chance, um Experten aus der Praxis nach ihrer Mei-
nung zu fragen, fernab der Windschutzscheibenperspektive. Jugendli-
che sind OPNV-Nutzer und damit auch OPNV-Kenner. Sie konnen uns
relativ viele Anregungen im Hinblick auf die OPN'V-Gestaltung mitge-
ben und lernen gleichzeitig, mit politischer Partizipation umzugehen.
Es gibt nicht viele Beispiele, an denen Jugendliche intensiv am OPNV
beteiligt worden sind. Wenn Jugendliche beteiligt wurden, hat das im
Regelfall einige gute Ergebnisse mit sich gebracht, wie in der Gestaltung
und Ausformung des OPNV.

Mégliche zukiinftige Beteiligung Jugendlicher

! i e Eine Beteiligung der Jugendlichen bei einem
* Jugendliche haben beratende Funktion im : i Ausschreibungswettbewerb ist aufgrund des

Jugendgemeinderat des il kaum
« Eine Beteiligung in OPNV - Fragen ist nicht i Vorstellbar.
vorgesehen i » Ebenfalls keine Befassung von Themen, die in
icht-6 i Sitzung werden.

* Allerdings kénnten Jugendliche im Rahmen der
Planung des OPNV eingebunden werden.

* Befassung bei Nahverkehrs-planberatung

(derzeit schon hiufig mit online -
Plattform)

bei !
(Quantitats- und Qualitatsanforderungen, !
Zuschlagskriterien) :

* Beteiligung in Verkehrsbeiraten?

Eine Ausschreibung hat eine sehr langwierige Gestaltungsphase, in der
erst einmal bestimmt werden muss, wie der OPNV grundsitzlich auf-
gestellt sein soll. In dieser Phase wire eine Jugendbeteiligung durchaus

6) Dr. Oliver Wittig ist Rechtsanwalt und leitet das Offentliche Wirtschaftsrecht von
Ernst & Young Law EY Law Deutschland. Aulerdem lehrt er als Dozent an der VDV-
Akademie und der Dualen Hochschule Baden-Wiirttemberg, ist Autor zahlreicher
Veréftentlichungen und Mitherausgeber eines vergaberechtlichen Kommentars.



machbar und sinnvoll. Die Jugendlichen konnten hierbei sehr viele
gestalterische Elemente in die Ausschreibung miteinbringen. Steht die
Ausschreibung mit den Daten des benodtigten OPNV, wird dieses im
europdischen Amtsblatt bekannt gemacht. Auf diese Ausschreibung hin
bewerben sich dann Verkehrsunternehmen mit einem konkreten Ange-
bot, diese werden nach Ausschreibungsende bewertet und das wirt-
schaftlichste Angebot erhélt dann den Zuschlag.

Beteiligung Jugendlicher bei Ausschreibungsverfahren
nAufgaben vor Verdffentlichung”

Aufforderung zur

1. Stufe Angebotsabgabe

Sichtung der Unterlagen

« Entscheidung,
Einreichen der welcher Bieter
Unterlagen Angebot abgeben
kann
- Aufforderung zur
Bekanntmachung « Prifen der A
Auswahlverfahren eingegangenen

Teinahmeantrage auf
Volistandigkeit durch
Auftrag-geber

« Beurteilung der
Eignung des Bicters

» Einreichen der
Unterfagen durch
, die von dem

Aufgaben vor
Veréffentlichung

auf Grundlage der
eingeforderten

* Veroffentichung
& Nachweise

« Festlegen zentraler
Parameter, u.a.

- Wertungskiiterien

- Gewichtung

notwendig

- Eignungskriterien

EY

Beteiligung Jugendlicher bei Festlegung geforderter Unterlagen

m Regelmagig geforderte Unterlagen
5 i ) Leistunge

)

+ Angaben zu den geforderten Qualititsvorgaben (im
Verkehr: Fahrzeuge, Personal, Vertrieb, IT,

Infrastruktur etc.)
Abgabe indikative /
Angebote 1 + Angabe zu Kosten/Elnnahmenseite (sofem

Erstellen des Angebots ko tragen soll)
durch Verkehrsunter-
nehmen

* Erschliefungsgrad / Flexibilitét in der
T e Leistungserbringung
Abgabe der Ange-
» botsunterlagen,
« Konzept wie von dem

+ Zeitpunkt der Betriebsaufnahme

« Prilfen vorhande- Ritiasgeber
ner Infrastruktur definiert

« Berechnung An-

gebotspreis. | I

EY




Eine Beteiligung von Jugendlichen kann eigentlich nur so aussehen, dass
diese im Vorfeld in der Ausschreibungsgestaltung integriert werden. Es
gibt im OPNV zwei grundsitzliche Vergabeformen, einmal eine In-
House-Vergabe und eine Ausschreibung. Eine In-House-Vergabe findet
im Regelfall dann statt, wenn man ein kommunales Verkehrsunterneh-
men hat, das der Stadt letztlich mittelbar oder unmittelbar gehort. Bei
einer In-House-Vergabe bestimmt die Stadt, dass eine Direktvergabe an
ihr eigenes Unternehmen erfolgt. Sobald die Stadt diese Meldung 6ffent-
lich verkiindet, besteht fiir Wettbewerbsunternehmen die Moglichkeit,
Einspruch zu erheben und den Zuschlag fiir den Auftrag zu bekommen,
wenn das Verkehrsunternehmen den Verkehr ohne 6ffentliche Mittel
eigenwirtschaftlich erbringen kann. In diesem Fall stellt das Verkehrs-
unternehmen einen Genehmigungsantrag, der Verkehr wird anschlie-
3end eigenwirtschaftlich durchgefiihrt.

Eine Ausschreibung findet statt, wenn die Stadt kein eigenes Unter-
nehmen hat und eine In-House-Vergabe deswegen nicht in Frage
kommt. Auch da gibt es die Moglichkeit, dass ein Verkehrsunternehmen
einen eigenwirtschaftlichen Antrag stellt. Wenn kein eigenwirtschaft-
licher Antrag gestellt wird, werden offentliche Mittel fiir die Verkehrs-
finanzierung verwendet.

Eine zweite Ausschreibungsmoglichkeit besteht dann, wenn eine In-
House-Vergabe durchgefiihrt wurde und ein kommunales Unterneh-
men den Zuschlag erhalten hat oder den Verkehr fahrt. Hier besteht die
Moéglichkeit, andere Verkehrsunternehmen einzubinden. Hier muss eine
Subunternehmer-Ausschreibung erfolgen.

Die Partizipation der Jugendlichen hat auf der oberen Ebene stattzu-
finden, da sich hier die meisten Mitgestaltungsmoglichkeiten in der Ver-
kehrs- und Fahrplanplanung ergeben. Hier plant die Stadt in der Regel
bereits, wie der OPNV in der Stadt ausgestaltet werden soll. Eine Betei-
ligung ist also ganz konkret anzubieten, wenn die Stadt bestimmt, aus-
zuschreiben oder eine In-House-Vergabe durchfiihren zu wollen, denn
auf der unteren Ebene ist das Fahrplanprogramm im Prinzip schon



feststehend. Bevor es dann eben an die Vergabe geht, da ist eine Partizi-
pation der Jugendlichen méglich und sinnvoll.

Eine Ausschreibung lauft im Regelfall iiber einen sehr langen Zeitraum
— Uiber acht Jahre. Das hat den Grund, dass die Verkehrsunternehmen,
die sich an der Ausschreibung beteiligen wollen, normalerweise neue
Busse anschaffen. Diese Busse haben eine achtjahrige Abschreibungs-
dauer, die dann iiber den Zeitraum der Laufzeit abgeschrieben werden.
In der Zwischenzeit gibt es teilweise Moglichkeiten, das Verkehrspro-
gramm, die Qualitit und Quantitit des Verkehrs zu dndern. Hier miisste
der Vertrag dann so gestaltet sein, dass eine entsprechende Offnungs-
klausel vorhanden ist. Zum anderen gibt es vergaberechtliche Gren-
zen. Wenn eine wesentliche Vertragsinderung vorgenommen werden
soll, muss dieser Anderungsteil neu ausgeschrieben und neu vergeben
werden. Denn wesentliche Vertragsinderungen sind vergaberecht-
lich nicht zulédssig. Das bedeutet, Stadte und Kreise haben nur einen
bestimmten vergaberechtlich zuldssigen Spielraum. Wenn es dariiber
hinaus geht, muss gut tiberlegt werden, ob eine neue Ausschreibung not-
wendig wird. Aber auch das ist machbar.

2. VERANDERUNG BRAUCHT ENGAGIERTE KOPFE

IM GEMEINWESEN

Bei der Umsetzung eines von Jugendlichen erarbeiteten Mobilitits-
konzepts bendétigt es im Gemeinwesen engagierte Kopfe aus der
Bevolkerung und bei den Entscheidungstriger:innen. Dazu gehéren
Biirgermeister:innen, Verantwortliche bei dem fiir die Gestaltung des
OPNV zustindigen Amts (Aufgabentriger) und die fiir den Straflen-
verkehr zustdndigen Behorden. Auflerdem ist es wichtig, Menschen
als Multiplikator:innen zu motivieren, um das Thema in der gesamten
Bevolkerung platzieren zu konnen. Dies war eine Schwéche des Modell-
projekts, dass im Vorfeld nur wenige wichtige Akteur:innen gewonnen
werden konnten. Insbesondere die Gesamtbevolkerung nahm das Pro-
jekt nicht in dem gewiinschten Umfang zur Kenntnis.



Im Projekt zeigte sich deutlich die Abhédngigkeit des Erfolgs von der
Einstellung der beteiligten Personen. Auf der einen Seite gab es Men-
schen in Schliisselpositionen, die die Idee begriifiten und sich sehr aktiv
fiir die Umsetzung der von den Jugendlichen erarbeiteten Konzepte
einsetzten. Auf der anderen Seite gab es auch Menschen, die zwar die
Ergebnisse lobten, selbst aber keinerlei Versuche starteten, in der Praxis
aktiv zu werden. Aufgrund der Finanzierungs- und Zustéandigkeitskom-
plexitét innerhalb des OPNV ist es ein Leichtes, sich genau dahinter zu
verstecken und gleichzeitig einen guten Willen zu demonstrieren. Kurz:
Wenn es Personen gibt, die die Idee gut finden und die offen fiir die Wei-
terentwicklung des OV im Allgemeinen sind, bestehen gute Chancen,
dass Erfolge erzielt werden.

Es zeigte sich auch, dass der OPNYV alle Bevélkerungsgruppen errei-
chen muss. Jugendliche nutzen den OPNV schon intensiv, daher lohnt
es sich, hier anzusetzen. Bei ihnen ist immerhin von Vorteil, dass sie
in ihrem Mobilitatsverhalten nicht schon seit Jahrzehnten auf das Auto
fixiert sind. Es geht also nicht darum, Gewohnheiten zu durchbrechen,
sondern sie auch in der néchsten Lebensphase zu erhalten.

Im Rahmen des Projekts wurde versucht, die ganze Bevolkerung mit
ins Boot zu holen. Hierzu wurden eine Befragung (Riicklauf: acht von
ca. 800 ausgeteilten Bogen) und eine Plakataktion (keine wahrnehmbare
Resonanz) durchgefiihrt. Auflerdem wurden viele Berichte im 6rtlichen
Mitteilungsblatt veréffentlicht. Es muss festgestellt werden, dass hier
wohl noch andere Strategien zu erproben sind.

Die einzige Gruppe, die gewonnen werden konnte, war der Senio-
renbeirat. Dieser beschiftigte sich mit dem Thema der innerértlichen
Mobilitdt unter dem Gesichtspunkt: Was machen Menschen, die nicht
mehr Autofahren konnen, die aber auch nicht mehr gut zu Fuf$ sind?
Auch bei den Senior:innen gab es ebenso wie bei den Jugendlichen die
Idee, einen innerdrtlichen Bus einzufiihren. Dieses Kooperationspoten-
zial konnte aufgrund der Kontaktbeschrainkungen durch die Corona-
Verordnungen nicht intensiviert werden. Fiir die Senior:innen waren die



Ideen des selbstfahrenden Busses bzw. des On-Demand-Verkehrs durch-
aus interessant. Gerade letztere Idee konnte das Modellprojekt anregen
und wird im Nachgang in Wilhelmsfeld und den Umlandgemeinden
nun weiterverfolgt.

Die Abhéngigkeit vom Engagement einzelner Personen zieht sich
unserer Erfahrung nach durch alle Modellprojekte. Schon im Vorfeld
eines solchen Projekts ist es wichtig, die Entscheidungstrdger:innen
mit einzubeziehen. Das bringt eine deutliche Beschleunigung bei der
Umsetzung mit sich. Wir wiirden dies dringend bei jedem Projekt oder
Konzept zum Thema Jugendbeteiligung im OPNV empfehlen.

3. DIE NAHVERKEHRSBRANCHE MUSS DAS THEMA
JUGENDBETEILIGUNG FUR SICH ENTDECKEN -
JUGENDHILFEPLANUNG UND NAHVERKEHRSPLANUNG

MUSSEN MITEINANDER VERZAHNT WERDEN.

Die Realitit ist jedoch, dass die kleineren Kommunen selbst geringe
Einflussmoglichkeiten haben, da eine Buslinie zumindest im landli-
chen Raum immer gemeindeiibergreifend organisiert werden muss und
damit auch andere Kommunen mit im Boot sind. In Fall von Wilhelms-
feld sind die Aufgabentriger fiir den OPNV der Landkreis mit einigen
Kreiskommunen und die Stadt Heidelberg, da die beiden Buslinien
durch mehrere Gebietskorperschaften fahren.

Insgesamt fiel auf, dass die fiir den OPNV Zusténdigen keine Erfah-
rungen im Dialog mit Jugendlichen haben. Bei der Ausschreibung
von Linien findet im Vorfeld keine Beteiligung von Jugendlichen oder
Erwachsenen statt. Der Landkreis delegiert die Ausschreibung an den
Verkehrsverbund Rhein-Neckar, der diese dann organisiert bzw. die
Linien und den Fahrplan festlegt. Die Gemeinden miissen der Aus-
schreibung im Vorfeld nicht 6ffentlich zustimmen. Eine Beteiligung
ist aus unserer Sicht an dieser Form der Ausschreibung zwingend not-
wendig. Dass dies gelingen kann, zeigt der Beitrag von Oliver Wittig in
diesem Band.



Jugendhilfeplanung und Nahverkehrsplanung miissen miteinander verzahnt werden.
(Foto aus dem Film von Philip Kuhne)

Die Buslinie Wilhelmsfeld-Heidelberg wurde von der Stadt Heidelberg
im Rahmen einer In-House-Regelung vergeben. Aber auch in diesem
Fall erfolgte keine Beteiligung von Jugendlichen. Weder bei der Aus-
stattung der Fahrzeuge noch beim Linienverlauf bzw. beim Fahrplan
wurden Jugendliche nach ihrer Meinung gefragt. Hier besteht aus unse-
rer Sicht erheblicher Nachholbedarf, wenngleich die Organisation einer
Beteiligung sicherlich nicht ganz banal ist. Zunéchst gibt es die Schwie-
rigkeit, dass eine Beteiligung lediglich in einem Ort nicht praktikabel
ist, da immer Jugendliche aus verschiedenen Orten notwendig sind.
Auflerdem ist eine reine Jugendbeteiligung zu wenig. Der OPNV ist ein
Mehrgenerationensystem, sodass auch Senior:innen, Berufstatige, ja,
eigentlich die ganze Bevolkerung daran zu beteiligen ist. Dies diirfte
enorme Krifte biindeln und wiirde vermutlich als politische Forderung
ins Leere laufen. Auch die langen Laufzeiten miissen von den Verkehrs-
unternehmen geplant werden. Um eine Planungssicherheit zu haben,
miissen Busse finanziert und Fahrer eingestellt werden.

Der Grofiteil der Bevolkerung kann jedoch iiber Fahrgastbeirite
gut eingebunden werden. Jugendliche benotigen aber andere For-
mate der Beteiligung. Als Grundlage hierfiir bieten sich die im Projekt
gemachten Erfahrungen an. Wichtig ist vor allem die interkommunale
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Zusammenarbeit von Planungsraumen. Die Verbindung von Jugendhilfe-
planung, Nahverkehrsplanung und am besten der gesamten Sozialplanung
ist aus unserer Sicht ein guter Impuls, um diese Idee weiter voranzutreiben.

Wie die Kommunikation zwischen dem Aufgabentrager und den
Jugendlichen stattfinden kann, wird immer eine lokale Antwort bené-
tigen, da jede Region andere Strukturen und Erfahrungen mit Jugend-
beteiligung oder Beteiligung von Biirger:innen bei Fragen der Mobilitét
hat. Es ist sicherlich ein Unterschied, ob in einer Region der Schwer-
punkt beispielsweise eher auf dem Fahrrad oder dem Bus liegt. Dort,
wo vor allem ein schienengebundener und damit vom Land als Auf-
gabentriger zur Verfiigung gestellter OPNV vorherrscht, werden noch-
mal ganz andere Jugendbeteiligungsstrukturen notwendig sein. Hier ist
dann wiederum eher das Land gefordert.

Die aus dem Modellprojekt entwickelte Form der punktuellen Jugend-
beteiligung, zum Beispiel vor einer geplanten Neuausschreibung einer
Linie oder eines Biindels von Linien in einer Region, scheint zielfiihrend
zu sein. Auf diese Weise konnen Jugendliche unmittelbare Erfolgserleb-
nisse haben. Wenngleich das Projekt gezeigt hat, dass es oft kleinere
Mafinahmen sind, die eine Verbesserung darstellen, zum Beispiel das
Aufstellen von Fahrrad-Boxen. Aber es werden sich nicht jahrlich neue
Dinge zur Verbesserung der Mobilitit finden.

Gleichwohl spricht fiir eine kontinuierliche Beteiligung, dass immer
wieder neue Jugendgenerationen in diese Fragen eingebunden werden
konnen. Gerade das Ziel, demokratische Prozesse zu lernen, spricht
natiirlich stark fiir eine kontinuierliche Jugendbeteiligung. Auch hier
zeigt sich, dass, je nachdem welches Ziel man verfolgt, lokal unter-
schiedliche Herangehensweisen entstehen konnen.

Eine aus unserer Sicht sehr sinnvolle Vorgehensweise ist der in allen
Gebietskorperschaften vorgenommene Jugendhilfeplanungsprozess, der
im VIIL Sozialgesetzbuch in § 80 vorgeschrieben ist. Hinzu kommt die
Nahverkehrsplanung/Mobilitatsplanung, die jeder Land- und Stadtkreis
in gewissen Abstinden vornimmt. Diese beiden Planungsprozesse sind



voneinander entkoppelt. Dabei ist die Nahverkehrsplanung fiir den Alltag
der Jugendlichen wahrscheinlich wichtiger als die Jugendhilfeplanung.
Mobilitit ist fiir alle Jugendlichen taglich ein Thema. Die Jugendhilfepla-
nung spricht grundsatzlich alle Jugendlichen an, jedoch geht es gerade auf
der Landkreisebene eher um eine Planung fiir die Hilfen zur Erziehung,
die wiederum nur einen kleinen Teil der Jugendlichen im Alltag betreffen.

Es gibt (leider nur selten) in Landkreisen eine kreisweite Jugendbe-
teiligung, z. B. im Landkreis Rosenheim’. In der Konzeption dazu fiihrt
das Landratsamt an:

»Sollen Busse jugendgerechter und damit hdufiger oder anders fahren,
muss dies mit dem Betreiber und den unterschiedlichen Orten abgestimmt
werden. Beteiligungsverfahren, die allein auf Gemeinde- oder Landkreis-
ebene stattfinden, konnen solche Wiinsche nicht zielfiihrend angehen.“

Aus unserer Sicht scheint es daher eine wichtige Aufgabe von Land- und
Stadtkreisen zu sein, diese beiden Planungsprozesse miteinander zu
denken. Bei der Mobilitatsplanung sollte eine Jugendbeteiligung ermog-
licht werden. Wobei klar ist, dass eine Mobilitdtsplanung niemals jahrlich
erfolgen kann, sodass immer nur bestimmte Jahrgénge der Jugendlichen
daran partizipieren konnen. Bislang fehlen Konzepte fiir diesen gemein-
samen Planungsprozess. Daher konnen wir an dieser Stelle lediglich auf
diese Idee hinweisen und eine Entwicklung in diese Richtung anregen.

4. JUGENDBETEILIGUNG SOLLTE IN FRAGEN DER MOBILITAT
INTERKOMMUNAL UND ANLASSBEZOGEN ERFOLGEN.

Die Schwiche des Konzepts war die Konzentration auf nur einen Ort.
Mobilitit findet aber (zumindest im landlichen Raum) weitgehend inter-
kommunal statt. Bis auf den ortlichen Verkehr bzw. die Organisation
der letzten Meile ist es nicht ausreichend, lediglich den kleinen Mikro-
kosmos einer Kommune im Blick zu haben. Andererseits diirfte aber

7) https://www.landkreis-rosenheim.de/wpfd_file/jugendbeteiligung-im-laendlichen-raum/



Da

auch eine kreisweite Betrachtung keine praktikable Vorgehensweise
sein. Hier fehlen Erfahrungen in der interkommunalen Zusammen-
arbeit bei der Erstellung von Mobilitdtskonzepten. Wenn Verkehr tiber
Kreisgrenzen oder gar Lindergrenzen organisiert werden soll, miissen
sich mehrere Gemeindeverwaltungen, Gemeinderéite und Aufgaben-
trager miteinander abstimmen. Die Gebietskulisse konnte analog zu
der in vielen Regionen im Rahmen der Jugendhilfeplanung erfolgten
Einteilung in Planungsraumen aufgegriffen werden. Rdume, in denen
sich Jugendliche aufhalten und bewegen. Vor dem Hintergrund dieser
Riume koénnte dann der OPNV organisiert werden. Blaupausen wird es
hier nicht geben. Die Konzepte werden beispielsweise in Ortschaften mit
weiterfithrenden Schulen anders sein als etwa in Wilhelmsfeld.

Die These lautete zum Projektende auf jeden Fall, dass solche Beteili-
gungsformate zwingend sozialraumlich durchgefithrt werden miissen.

B &

QCITARO

Rhein-Neckar-Bus

Der OPNV verbindet Orte und erweitert den Sozialraum von Jugendlichen — Beteili-
gung muss daher interkommunal erfolgen. (Foto: Postillion e. V)



Hierzu bendtigt es zunichst keiner Anderung des Nahverkehrsgesetzes.
Darin ist mitunter eine Beteiligung von Menschen mit Teilhabebeein-
trachtigungen vorgesehen, was sicherlich sinnvoll ist, um den Blickwin-
kel fiir mobilitatseingeschrankte Menschen einzubringen. Aber der Blick
von Jugendlichen, die am vorherrschenden Automobilverkehr nicht teil-
haben konnen, scheint ebenfalls zwingend notwendig zu sein. Zunachst
miissten aber erst einmal in der Praxis erprobte ,Leuchttiirme entste-
hen. Dabei konnen die bereits erwdahnte Jugendhilfeplanung, die nach
dem VIIIL. Sozialgesetzbuch zwingend Aufgabe einer jeden Kreisverwal-
tung bzw. Stadtverwaltung ist, oder der nach dem OPNV-Gesetz not-
wendige Mobilitits- oder OPNV-Plan Instrumente sein.

Exkurs:

Wer legt die Fahrpline fest - Ein Auszug aus verschiedenen Epochen
Fahrpldne von 1931 bis heute zeigen den Wandel und auch die Bedeu-
tung des Busverkehrs in der jeweiligen Epoche. Wer aber legt Linienver-
ldufe fest? Wer bestimmt, wann die Busse fahren? Eine Frage, die sich die
Jugendlichen stellten. Und gibt es moderne Ideen der Verkehrsplanung?
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FAHRPLAN

Galtig ab 11.12.2022 / Angaben ohne Gewahr/ Wilhelmsfeld, Schriesheim. Hof

o[5] Richtung:
Heidelberg - Wieblingen -
Pfaffengrund, Kranichweg/Stotz
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Sonn- und Feiertag

31 51

31°

Am 24, und 31.12. Verkehr nach Sonderfahrplan.
At dieser i & 2u rechnen. Bit i die ot hi
wiww.my-online,de.

A:bis Heidelberg, Bismarckplatz

B:bis Heidelberg, Hauptbahnhof

Infos auch unter

Stiftsmahle

D:nur Nachte FriSa und vor Wochenfeiertagen
E:nurin den Nachten Sonn-/Feierlag auf Samstag/Sonn-/Feiertag

L Morist 27, 63165 Manicim, P—"

Fahrplan 2022 ab Heidelberg
Hbf - der Nachtbus fihrt ab
Bismarckplatz 1:08 Uhr.

5. DIE MOBILITATSPLANUNG MUSS ZUSATZLICH

DATENBASIERT GEGENGELESEN WERDEN

Im letzten Projektjahr spielte die datenbasierte Auswertung eine
grofle Rolle. Der Erfolg des Konzepts ,Jugendliche als Expert:innen’
wurde politisch und auch in der Projektgruppe begeistert gefeiert. Es

zeigte sich aber auch, dass dies allein zu wenig war. Dazu gab es ver-

schiedene Anldsse. Der eine war die Betrachtung der Entwicklung

der Fahrpldne seit dem Zweiten Weltkrieg. Es zeigte sich eine stetige
Verdichtung der Fahrten bzw. eine Verlangerung des Angebots in den
Morgen- und Abendstunden. Doch die grundlegenden Fahrplanstruk-

turen sind im Grunde bis heute in der urspriinglichen Form beibehalten

worden. Daher stellte sich die Frage, wie Fahrplane bzw. Linienverldufe



grundsitzlich zustande kommen. Dabei konnte herausgearbeitet
werden, dass sie historisch bedingt sind. Zudem sind sie niemals grund-
sdtzlich in Frage gestellt worden. Dies gilt zumindest fiir Fahrten Rich-
tung Heidelberg und Schriesheim. Die Verldufe innerhalb des Orts sind
aufgrund der Topografie eher nicht verdnderbar. Aber es gibt hier keine
grundlegende Studie in den Akten. Zur Geschichte der Buslinie nach
Heidelberg fand sich lediglich aus dem Jahr 1945 ein Verkehrsexperte,
den es damals zufallig nach Wilhelmsfeld verschlagen hatte. Er hatte der
Gemeinde Wilhelmsfeld ein aus der Not des Fahrzeugmangels heraus
entwickeltes Verkehrskonzept vorgeschlagen. Allerdings wurde dies nie
umgesetzt. Ansonsten ergab sich in der Projektgruppe die Frage nach
dem Verfahren der Fahrplangestaltung. Sicher gab es immer wieder
Veranderungen auch im Linienverlauf. Die Festlegung der morgendli-
chen Hauptverkehrszeit allerdings orientiert sich noch sehr stark an den
1970er Jahren. Ab 7:11 Uhr ist eine grofle Liicke.

Festzustellen ist aber auch, dass sich nur sehr wenige Menschen fiir
dieses Thema interessiert haben. Daher liegt die Schlussfolgerung nahe,
dass das Konzept ,Jugendliche als Expert:innen’ wenig reprasentativ sein
konnte. Auflerdem muss beriicksichtigt werden, dass die Anzahl der
beteiligten Jugendlichen nicht repréasentativ ist. An dem Konzept haben
zwolf Jugendliche aktiv mitgewirkt. Im Umfeld waren noch weitere fiinf
beteiligt. Das sind in der Altersgruppe der 14-18-Jahrigen immerhin 13
Prozent der Jugendlichen des Orts. Daher ist anzunehmen, dass der Teil
der Jugendlichen erreicht wurde, der politisch interessiert ist und der
das Gemeinwesen aktiv beeinflussen bzw. veraindern mochte.

Die Befragung der Bevolkerung hatte keine grofSe Resonanz. Gleich-
zeitig gelingen Verbesserungen auch nur auf lange Sicht. Das heifst,
dann, wenn die Anzahl der OPNV-Nutzer:innen im Ort gesteigert
werden konnte. Selbst die derzeitige Anzahl der OPNV-Nutzer:innen
war der Projektgruppe nicht bekannt.

Aus diesem Grund beauftragte die Projektgruppe das DB-Unter-
nehmen ioki, vorhandene Daten zusammenzutragen und eine Analyse



anzufertigen. ioki gehort zu den fithrenden Anbietern fiir datenbasierte
Mobilitatsanalysen. Das Team hat in den vergangenen Jahren bereits
fiir etliche Stadte, Gemeinden und Kommunen die Mobilititsbedarfe
der Bevolkerung analysiert, um Handlungsempfehlungen zu geben und
das OPNV-Angebot neu zu planen. Im Anschluss an die Analyse der
Mobilitdtsdaten wurden die Daten mit den subjektiven Erfahrungen der
Jugendlichen zusammengefiihrt. So entstand ein umfassendes Bild der
Mobilitatssituation der Gemeinde Wilhelmsfeld.

Das Ergebnis war iiberraschend. Es konnten Verkehrsstrome fest-
gestellt und eine konkrete Inanspruchnahme des OPNV im Verhiltnis
zu den Gesamtwegen erarbeitet werden. Dabei wurde auch der Zweck
der Fahrten erfasst. Die Ergebnisse der Analysen deckten sich in eini-
gen Fillen mit den Aussagen der Jugendlichen. Die Jugendlichen hatten
beispielsweise die langen Wege zur Bushaltestelle moniert. Im Gutach-
ten von ioki konnte diese Aussage bestitigt werden. Dabei geht es um
die Diskrepanz zum Nahverkehrsplan, der 600 Meter bis zur niachsten
Bushaltestelle unabhidngig von der Topografie fiir akzeptabel halt. Es
wurde auch festgestellt, dass dies nicht den Bediirfnissen der OPNV-
Nutzer:innen entspricht.

Die Arbeit von ioki war fiir die Jugendlichen insofern verbliiffend, da
sie erleben konnten, wie schnell es moglich war, ohne aufwéndige Befra-
gungen ein Bild von Verkehrsstromen in Wilhelmsfeld nachzuzeichnen.
Es hat sich die Frage gebildet, ob durch solche Projekte auch Verdnde-
rungen iiber einen ldngeren Zeitraum skizziert werden konnen. Zum
Beispiel, ob sich der Anteil der OPNV-Nutzer:innen in einem bestimm-
ten Zeitraum verandert hat. Beim Car-Sharing konnte eine Auswertung
nach einer gewissen Zeit erfolgen. Es wire interessant zu erfassen, ob
sich der Pkw-Bestand pro Einwohner:innen oder das Nutzungsverhalten
beim Car-Sharing verdndert haben. Es hat sich aus dem Projekt heraus
gezeigt, dass diese Daten regelmaflig genutzt werden sollten, um eine
Standortbestimmung vorzunehmen und zu erfassen, ob die Mafinah-
men, die ergriffen wurden, auch tatsichlich wirken. Aber es war allen



Beteiligten klar, dass ein solches Berichtssystem immer auch mit Kosten
verbunden sein wird. Dennoch scheint es niitzlich zu sein, sich als Kom-
mune in regelméfligen Abstinden zu vergewissern, wie die Mobilitat im
Ort aussieht und welche Mafinahmen ergriften werden miissen.

greift das Mobility Analytics
Team von ioki auf einen breiten
Datenschatz zuriick. Auf Basis
dieser Daten, wie beispielsweise
soziodemografische Daten oder
Personenstrome aus Mobil-
funkdaten, kénnen Personen
modelliert und ihr Mobilitts-
verhalten nachgestellt werden.
So entsteht ein hoch detaillier-
tes, mikroskopisches Abbild der

Q® _ 42 Verkehrsnachfrage.
@& "~ Jahre Q Q {

@ @ ® Fiir eine passgenaue Planung

(Quelle: ioki GmbH)

Angeregt durch die konkreten Ergebnisse hat die Projektgruppe mit ioki
vereinbart, eine weitere Untersuchung vorzunehmen. Aus der Erstana-
lyse ist die Hypothese entstanden, dass es einige Verkehrsstrome gibt,
die durch den liniengebundenen OPNV nicht abgedeckt werden. Das
bedeutet, dass es in eine Ortschaft der Nachbarkommune (400 Ein-
wohner:innen) eine Stichfahrt nach Bedarf geben sollte. Dies wiirde
allerdings den Linienverkehr auf der Strecke Wilhelmsfeld-Schries-
heim um fiinf Minuten verldngern. Diese Fahrzeiten miissen eingeplant
werden, auch wenn kein Bedarf nach einer Fahrt besteht. Dieses System
ist ohnehin fiir die dort wohnenden Menschen sehr unattraktiv. Die
Information, dass ein Fahrgast den Bus nutzen will, muss beim Bus-
fahrer ankommen. Das heifit, der Fahrgast muss die Fahrt telefonisch
anmelden, was anschlieflend an den Busfahrer weitergeleitet werden



muss. Im Bereich von Funklochern kann sich das mitunter schwierig
gestalten. Bei der Hypothese, dass ein On-Demand-Verkehr als Ergin-
zung des liniengebundenen OPNV eine Verbesserung darstellen konnte,
wird deutlich, dass einige Forderungen der Jugendlichen aufgegriffen
wurden. Es ging in erster Linie darum, den Innerortsverkehr von Wil-
helmsfeld abzubilden und zu priifen, ob beispielsweise E-Fahrrader als
Zubringer zu den OPNV-Haltestellen in der Topografie von Wilhelms-
feld genutzt werden konnen.

In einer weiteren Studie wurden die Verkehrsbewegungen zwischen
Wilhelmsfeld und seinen Nachbarkommunen analysiert. Deshalb wurde
ein Planungsraum gebildet, der den Sozialraum der Jugendlichen aus
Wilhelmsfeld in etwa widerspiegelt. In einem weiteren Schritt wurde
tiberpriift, wohin sich die Wilhelmsfelder:innen unabhingig von ihrem
Alter bewegen. Durch diese Simulation konnte eine Wirtschaftlichkeits-
berechnung fiir einen On-Demand-Verkehr getdtigt werden. Dies wird
in die politische Diskussion einfliefSen.

In der Endphase des Modellprojekts sind auch die Nachbarkommu-
nen darauf aufmerksam geworden.

Mobilititsstudie am Beispiel Wilhelmsfeld

Wilhelmsfeld hat fiir die Grofle des Orts grundsitzlich eine sehr
gute OPNV-Verbindung. Es gibt zwei Buslinien, die im 20-, 30- oder
60-Minuten-Takt Wilhelmsfeld mit Heidelberg, Schriesheim, Ladenburg
und Seckenheim verbinden. Im Rahmen des Bundesmodellprojekts
Jugendliche Mobilitdt im ldndlichen Raum haben Wilhelmsfelder Jugend-
liche aus ihrer Sicht Verinderungen im OPNV angeregt, die teilweise
bereits von der Gemeinde Wilhelmsfeld in Zusammenarbeit mit dem
Landratsamt und den Verkehrsbetrieben umgesetzt werden konnten.
Im Projekt konnte neben der Beteiligung von Jugendlichen ein weite-
rer Baustein erprobt werden. Gemeinsam mit ioki, einem Unternehmen
der Deutschen Bahn AG, wurden vorhandene Daten, wie Bewegungs-
profile oder Fahrgastzahlen, ausgewertet. Benedikt Nell von ioki stellte



die Studie im Wilhelmsfelder Gemeinderat vor. Dies war der Anstof3,
in der Gemeinde dariiber nachzudenken, ob ein On-Demand-Verkehr
eine Losung fiir einige Verkehrsthemen sein konnte. Dies wurde in einer
Folgeuntersuchung genauer betrachtet.

In der Studie von ioki konnten die durchschnittlichen taglichen Fahrt-
bewegungen nachgezeichnet werden. Die Fahrziele sind vor allem das
Stadtgebiet Heidelberg, Schriesheim/Ladenburg und Schénau. Uberra-
schend war die hohe Anzahl an téglichen Fahrten (2100) nach Schonau.

Neben den Nachbargemeind chonau und Schriesheim esteht/
zZU He erg ein Wichtige, ehrsbeziehung

Durchschnittliche Fahrtbeziehungen mit iiber 100 Fahrten pro Tag — die Verkehrsbezie-
hung nach Heidelberg ist neben den Nachbargemeinden Schonau und Schriesheim die
wichtigste Verbindung von und nach Wilhelmsfeld. (Quelle: ioki GmbH)

In der Gegeniiberstellung schneidet die Reisezeit mit Verkehrsmitteln
des OPNV gegeniiber dem Individualverkehr deutlich schlechter ab. Mit
dem Auto lassen sich innerhalb von einer Stunde deutlich mehr Ziele
erreichen als mit dem OPNYV. Daher ist es wenig verwunderlich, dass
nur 8 Prozent der Wege mit dem OPNV zuriickgelegt werden. Fiir iiber
80 Prozent der Wege wird das Auto verwendet.



Die innerortlichen Bewegungen machen einen nicht unerheblichen
Teil aus. Immerhin 26 Prozent aller Wege finden innerhalb des Ortes
statt.

Die Tagesganglinie zeigt eine ausgepragtere Frihspitze und eine
frihere Nachmittagsspitze als im Bundesdurchschnitt

* Verkehrszihlung Wilhelmsfeld 31.3.2022

Verteilung der Fahrten im Tagesverlauf — im Vergleich Wilhelmsfeld, Deutschland und
die von der Gemeinde durchgefiihrte Fahrzeugzihlung. (Quelle: ioki GmbH)

Morgens Uberwiegend Pendelbewegungen zur Arbeit und Schule,
nachmittags Uberwiegt der Freizeitverkehr
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: Verteilung des Verkehrs nach Uhrzeit und Zweck der Fahrten (Quelle: ioki GmbH)




Die Analyse der Expert:innen von ioki zeigte, dass das Mobilitdts-
verhalten der Wilhelmsfelder Bevolkerung dem bundesdeutschen
Durchschnitt entspricht. Fiir die Erreichung der Klimaschutzziele ist
die Verlagerung der individuellen, Auto-zentrierten Mobilitdt auf den
OPNV essenziell. Die Erhebung der Mobilititsdaten bildet daher eine
notwendige Grundlage zur Verbesserung der o6ffentlichen Mobilitit in
Wilhelmsfeld. Vor allem die Erreichbarkeit der Haltestellen ist noch
verbesserungswiirdig. Geht man aufgrund der Topografie von einer
Erreichbarkeit von 200 Metern an eine Haltestelle aus, sind lediglich
50 Prozent der Wilhelmsfelder:innen an das OPN'V-Netz angeschlos-
sen. Laut dem Nahverkehrsplan des Rhein-Neckar-Kreises liegt die
Erreichbarkeit bei 98 Prozent, da ein erheblich groflerer Einzugsradius
zugrunde gelegt wird.

Die Empfehlung von ioki ist, sich den On-Demand-Verkehr fiir
Wilhelmsfeld nochmals deutlicher anzuschauen. Gerade die Verbin-
dung zu den Nachbarkommunen Schonau und Schriesheim bzw. den
S-Bahn-Anschluss nach Schlierbach, was aber auch fiir den innerért-
lichen Verkehr eine Verbesserung darstellen wiirde. Auflerdem sollte ein
innerortlicher Bus besonders fiir mobilitdtseingeschrankte Personen in
Betracht gezogen werden.

In lindlichen Raumen ist ein wirtschaftlicher und effizienter Betrieb
von groflen Linienbussen meist nicht moglich, flexible On-Demand-
Verkehre konnen hier eine attraktive Alternative fiir Verkehrsunter-
nehmen und Fahrgaste sein. Auf Grundlage der Mobilitatsanalyse hat
ioki fiir die Gemeinde eine On-Demand-Betriebssimulation erstellt.
Dabei wurde ermittelt, wie ein sinnvoll geplanter On-Demand-Betrieb
in Wilhelmsfeld aussehen sollte und was dieser kosten wiirde. Der
neue Verkehr soll dabei nicht in Konkurrenz zum bestehenden OPNV-
Angebot stehen, sondern den OPNV sinnvoll ergédnzen und langfristig
starken.

In der Betriebssimulation wird der reale Ablauf eines On-Demand-
Verkehres abgebildet und mit unterschiedlichen Einstellungen simuliert.
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Es werden verschiedene Szenarien aufgestellt, die sich hinsichtlich
der Wartezeit fiir Fahrgaste, ihrer Umwegigkeit fiir die zeitgleiche
Bedienung weiterer Personen oder auch der verfiigbaren Shuttles
unterscheiden. Das Ergebnis ist eine optimale Planung der Fahrzeuge,
der Biindelungsquote der Fahrtanfragen und Servicequalitit fiir die
Fahrgiste.

Fir die Simulation wurden Wilhelmsfeld, Schonau, Heddesbach,
Heiligkreuzsteinach sowie die Schriesheimer Stadtteile Ursenbach
und Altenbach miteinbezogen. In Altenbach, Wilhelmsfeld und Sché-
nau wurden drei sog. ,Feederstationen® fiir ein- und ausgehende Wege
beriicksichtigt. Die Simulationen haben gezeigt, dass sich schon mit
wenigen Fahrzeugen ein qualitativ hochwertiges Angebot schaften lasst.

“ Die Fahrtanfragen verteilen sich auf das gesamte Planungsgebiet

N

1

o 2 4 km

Legende

[ Planungsgebiet
e Startpunkt der Anfrage
e Zielpunkt der Anfrage

5 16 Wilhelmsfeld x ioki 5
© OpéfStreetMap contributors imprové this map.

Darstellung der Fahrtanfragen an den On-Demand-Verkehr im gesamten Planungsge-
biet (Quelle: ioki GmbH)



RESUMEE

VON EHRISTOPH GIPPS

ie Begleitung des Projektes Jugendliche Mobilitit in Wilhelms-
feld war eine auflergewohnliche Situation. Das Projekt ist in

die Corona-Pandemie gefallen. Damit ergab sich die einmalige
Moglichkeit, sehr schnell, unkompliziert mit tatsachlich betroffenen
Jugendlichen in Kontakt zu kommen. Pragnant hierbei war vor allem,
im Vergleich zu anderen Erfahrungen, die unkomplizierte Entwicklung
der Ideen und das darauthin entstandene Konzept der Jugendlichen.
Dieses Konzept konnte sehr schnell durch Fachexpertise aufgearbei-
tet und iiberarbeitet werden. Es wurde gemeinsam geschaut, was kann
daraus ganz konkret fiir Wilhelmsfeld verwendet werden. Mit dem
positiven Effekt, dass es die Jugendlichen gemeinsam mit der Gemeinde
Wilhelmsfeld geschafft haben, konkrete Dinge wie z. B. die Installierung
von Fahrradboxen oder die Schaffung des Nachtbusses in kurzer Zeit
umzusetzen.

Damit eine Beteiligung von Jugendlichen am Thema Mobilitét greif-
bar gemacht werden kann, hier ein paar ganz konkrete Uberlegungen
und Vorgehensweisen, wie Beteiligung funktionieren kann.

Zuerst wurde auf Basis von deutschlandweiten Erfahrungen geschaut,
was konkret zu Wilhelmsfeld passen wiirde und was Sinn ergibt. Wil-
helmsfeld als sehr nahe an Heidelberg gelegener Ort ist natiirlich dafiir
pradestiniert, moglichst schnell nach Heidelberg rein-, aber auch wieder
rauszupendeln; daher war hier die Uberlegung, wie diese Verbindung
optimiert werden konnte.

8) Christoph Gipp, Ingenieur fiir Verkehrswesen, war seit 2010 als Bereichsleiter Mobilitét
am IGES Institut (https://www.iges.com/) tatig und ist heute Leiter der Business Unit
Mobility der Dornier-Gruppe.



Wilhelmsfeld an sich ist von der Topografie her sehr hiigelig, und nicht
tiberall ist ein miiheloser Zugang zu Mobilitit auflerhalb des Autos
garantiert. Darauthin wiirde von den Jugendlichen, die teilweise selbst
gute 200 Hohenmeter von der Haltestelle wegwohnen, iiberlegt, ob denn
autonomes Fahren eine gute Idee wére. Wihrend eines Praxisbesuches
eines selbstfahrenden Busses wurde diese Idee durch die Jugendlichen
sehr schnell wieder verworfen. Was aber nicht heif3t, dass das nicht lang-
fristig doch eine Option sein konnte. Es wurde auch iiberlegt, inwieweit
flexible Systeme wie On-Demand-Busse oder Rufbusse nach Wilhelms-
feld passen konnten, um die letzte Meile zum Bus zu iberwinden. Hier
wurden auch konkret Pline von den Jugendlichen gezeichnet, auf denen
zu erkennen war, welche Busstrecken Sinn ergeben wiirden, wo Fahr-
radgaragen hinkommen kénnten oder ganz simpel an welcher Stelle
eine Ausruhmoglichkeit in Form einer Bank fehlt. Den Jugendlichen
ist es sogar gelungen, potenzielle Betreiber wie ioki zu gewinnen, die
das Ganze datenbasiert priiften. Vorerst sind die Jugendlichen dann in
der Diskussion mit Expert:innen und Politiker:innen zu dem Schluss
gekommen, dass nicht in jedem Fall die Gemeinde Wilhelmsfeld dieje-
nige sein sollte, die das finanziert, da es oft Sinn macht, solche komple-
xen Bereiche zentral zu steuern, um die Gemeinde nicht zu uiberlasten.
Innerhalb der Projektlaufzeit ist es der Gruppe gelungen, eine geeignete
Fordermafinahme fiir die Installierung der Fahrradboxen zu finden.
Diese lassen sich mittlerweile an drei verschiedenen Hauptverkehrsum-
schlagpldtzen in Wilhelmsfeld finden. Also eine ganz einfache Losung
der Jugendlichen, mit der es nun plotzlich moglich ist, die letzte Meile
auch mit dem E-Bike zu iiberwinden und von der Bushaltestelle zu den
hoher gelegenen Ortsteilen zu fahren.

Das Modellprojekt hat hier ganz konkret aufgezeigt, dass die Ziel-
gruppe der Jugendlichen unbedingt fokussiert werden und eine Betei-
ligungsform etabliert werden muss. Wahrend des Projektes kamen
Verbesserungsvorschldge zu Tage, die ohne die Hilfe und Expertise der
Jugendlichen nicht zur Sprache gekommen waren. Das ist auch eine



Aufforderung fiir den Landkreis oder fiir andere, Jugendbeteiligung
zukiinftig als selbstverstandlichen Teil von Beteiligungsverfahren zu
etablieren.

Ein weiteres Beispiel fiir gelungene niederschwellige Jugendbeteili-
gung zeigt sich im nordlichen Landkreis von Berlin. Hier wurde {iber
eine Online-Befragung abgefragt, in welchem Bereich der Schiiler:in-
nenbeforderung konkret Verbesserungsbedarf besteht. Welche Halte-
stellen sind schlecht, da sie nicht sicher sind, was die Verkehrssicherheit
angeht, da eventuell keine Beleuchtung oder kein Regenschutz vorhan-
den ist? Oder aber auch, wo Probleme mit dem Anschluss bestehen, da
das Verkehrsmittel meist ofter gewechselt werden muss, wenn Schii-
ler:innen in weiterfiihrende Schulen fahren. Diese Befragung war in
dem Fall ein voller Erfolg. Es ist gelungen, den ganz konkreten Output
zu verwenden, um die Probleme sehr schnell abzustellen. Gelungen ist
dieses Projekt allerdings nur, da die Expert:innen vor Ort in den Schu-
len waren und den Kreiselternrat sowie die entsprechenden Jugendbe-
teiligungsformate in den Schulen mitgenommen und somit wirklich
zugehort und das Gefiihl von echtem Interesse vermittelt haben.

Es gibt viele Projekte in der Mobilitdt, bei denen eine Beteiligung
von verschiedenen Gruppen wie die Jugendlichen, Eltern, Erwachsen,
Senioren etc. durchaus sinnvoll und niederschwellig moglich ist. Dies
setzt natiirlich ein gewisses Interesse des Beteiligungswillens einer
Gemeinde, Stadt, Kommune oder gar eines Landkreises voraus. Im
Grunde ist es relativ einfach. Es muss zunachst jemanden geben, der
ein Interesse daran hat, irgendein Projekt durchzufiihren. Sei es ein
Landkreis, der sowieso diese Planung machen muss. Oder sei es eine
aktive Gemeinde, die fiir so ein Thema brennt. Diese muss dann dafiir
sorgen, dass die Rekrutierung von Befragten oder von Beteiligten auch
tatsdchlich funktioniert. Hier ist es von entscheidender Bedeutung, an
die Orte zu gehen, an denen die beteiligten Gruppen zu finden sind.
In die Schulen, Vereine, Jugendgemeinderite etc. In Wilhelmsfeld ist es
durch direkte Ansprache gelungen, vorhandene engagierte Jugendliche,



die sowieso schon Interesse am Thema Umwelt und Mobilitét hatten,
sofort fiir das Modellprojekt zu gewinnen und ein spannendes und
erfolgreiches Projekt auf die Beine zu stellen.



BEWERTUNG
DES PROJEKTS

usammenfassend zeigt sich, dass sich im Verlauf des Modellpro-

jekts Jugendliche Mobilitit im ldndlichen Raum ein Bild entwi-

ckelt hat, wie Jugendbeteiligung am OPNV gestaltet werden kann.
Es wurde auch deutlich, welche Moglichkeiten sich dadurch fiir die
gesamte Bevolkerung er6ffnen. Urspriinglich war es geplant, drei Regio-
nen intensiver zu betrachten. Aufgrund der Corona-Mafinahmen wurde
sich vor allem auf einen Ort beschrinkt. Es zeigt sich deutlich, dass es
sich lohnt, noch mehr Praxiserfahrung zu sammeln und eine wissen-
schaftliche Begleitung des Projekts durchzufiihren, um gelingende und
weniger gelingende Faktoren zusammenzutragen. Ebenso ist es sinnvoll,
eine Evaluation oder ein Controlling in den betreffenden Regionen ein-
zufithren, um nachweisen zu konnen, dass Verdnderungen stattfinden.

Es war sicher eine der Schwichen des Konzepts, dass es keine wissen-
schaftliche Begleitung gab. Allerdings ist aus anderen Studien bekannt,
dass Veranderungen im Mobilitatsverhalten von Biirger:innen aufgrund
der jeweiligen Sozialisation lingere Zeit bendtigen. Es kann nicht erwar-
tet werden, dass von heute auf morgen Veranderungen im Linienverkehr
stattfinden oder das zur Verfiigung stellen von Car-Sharing-Angeboten
sofort die Abschaffung des Zweitwagens zur Folge hat. Hier sind ldngere
Prozesse notwendig. Das Thema jugendliche Mobilitit, so wichtig es aus
unserer Sicht ist, wird immer auch ein Langzeitprojekt bleiben, bis sich
wirklich sichtbare Erfolge zeigen, was gerade fiir Jugendliche nicht sehr
befriedigend ist.

Doch es hat sich auch gezeigt, dass die beteiligten Jugendliche mit dem
Projekt zufrieden waren, da sie gehort und einbezogen wurden bzw. ihre
Meinung kundtun durften und immerhin auch kleine Verbesserungen
wie z. B. die Fahrradhduser in Wilhelmsfeld umgesetzt wurden.
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Es konnte nicht nachgewiesen werden, dass diese Mafinahmen zu
einer tatsachlichen Verdnderung des Mobilitatsverhaltens gefiihrt
haben. Das heif3t, der Effekt, dass Jugendliche mit Eintritt des achtzehn-
ten Lebensjahres weniger das Auto nutzen oder sich gar das Mobilitéts-
verhalten in der Bevolkerung verandert hat, ist nicht eingetreten. Dies
lag daran, dass der Zeitraum zu kurz war. Auch die Datenlage zu Beginn
war noch nicht aussagekriftig genug. Fiir kiinftige Projekte wird zu defi-
nieren sein, wie Teilziele der Verainderung des Mobilitdtsverhaltens bzw.
signifikante Unterschiede nachzuweisen sind. Wobei die Ziele vorher
ausgehandelt bzw. formuliert werden miissen.



VEROFFENTLICHUNGEN UND
FILMIE DES PROJEICFS

Das Buch Jugendliche Mobilitiit im lindlichen Raum (2021)

Silas Boguslawski, Moritz Braun, Mattis Fahldiek, Marcel Gottfried,
Maxim Konig, Vanessa Konig, Marlene Lenz, Pauline Lenz, Jessica
Simeth; ISBN: 978-3-949452-03-1, Hirnkost, Berlin 2021.

Nachdem die Jugendlichen das Verkehrskonzept erarbeitet hatten
und vielerorts mit Landes- und Kommunalpolitiker:innen diskutiert
hatten, zeichnete sich ab, dass das Thema
Jugendbeteiligung im OPNV stirker in die
Diskussion einflieffen muss. Es ist wichtig,
die Offentlichkeit zu erreichen. Aus diesem
Grund ist die Idee entstanden, im Verlag
Hirnkost ein Fachbuch herauszubringen. )
Fiir die Jugendlichen war die Herausgabe JugendhChe
eines eigenen Buchs eine grofie Sache. [ \Y/[5]s]ll|e=]1
Neben dem Konzept der Jugendlichen [ . .
wurde das Buch inhaltlich angereichert im landlichen
durch Berichte von Expert:innen, wie dem Raum
bundesweit bekannten Verkehrsexperten

Christoph Gipp oder dem Verleger Klaus Farin, der im Bereich der
Jugendkulturen sehr bekannt ist. Hinzu kam eine Stellungnahme des
ortlichen Biirgermeisters Christoph Oeldorf.

Kinder und Jugendliche an politischen Entscheidungen zu beteili-
gen, ist kein grof3ziigig gewéhrtes oder eben auch verwehrtes Privileg,
sondern eine gesetzliche Pflicht. Nicht erst durch die Neuaufnahme des
§ 4la in die Gemeindeordnung des Landes Baden-Wiirttemberg ist es
tiir die Gemeinden verbindlich, dass sie Jugendliche in allen sie betref-
fenden Angelegenheiten einbeziehen miissen. Der Paragraph allerdings



lauft ins Leere, weil er lediglich die Kommunen in die Pflicht nimmt,
nicht jedoch die Landkreise, die fiir den Nahverkehr die eigentliche Ver-
antwortung tragen. In dem Bundesmodellprojekt Jugendliche Mobilitit
im ldndlichen Raum hat sich gezeigt, dass es bislang kaum einen Dialog
zwischen der Nahverkehrsbranche, Nahverkehrsbehérden (Aufgaben-
trager) und Jugendlichen gab.

Das Buch berichtet iiber die Erfahrungen aus dem Bundesmodellpro-
jekt des Postillion e. V. in der Gemeinde Wilhelmsfeld und fordert eine
konkrete Beteiligung von Jugendlichen in Fragen der Mobilitit.

Der Film Wilhelmsfeld — wie wir es sehen (2020)

ILHELMSFELD
WIE WIR ES SEHEN
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Ein Film der Jugendlichen aus dem Jahr 2020, der die Ideen der Jugend-
lichen und auch deren Mobilititsvorstellungen vorstellt. Ein Film von
der Projektgruppe, begleitet und erstellt von Philip Kuhne.

Der Film Jugendliche Mobilitit im lindlichen Raum (2021)

Gedreht vom Bundesministerium fiir Erndhrung und Landwirtschaft
(BMEL) mit der Vorstellung des Projekts und einigen Ergebnissen. In
dem Film, der auf der Homepage des Ministeriums eingestellt wurde,



kommen auch und vor allem die

LandMobil .
Datenseasn Jugendlichen zu Wort. Abzurufen:

landlichen Raumen

https://youtu.be/PBCEORweMGO

Der Film Jugendbeteiligung beim
Thema Mobilitit (2022)

: Dieser Film soll vor allem das Kon-
Jagendliche M IS | zept Jugendliche gestalten den OPNV
im landlichen Raum vorstellen. In dem zum Projektende

gedrehten zehnminiitigen Kurz-
film werden zudem die Projektverantwortlichen interviewt. Aber auch
Christoph Gipp und Oliver Wittig geben mit ihrer Fachexpertise eine
Riickmeldung. Ein Film von Philip Kuhne. Abzurufen: https://media.
postillion.org/jugendbeteiligung_2.0.mp4



https://youtu.be/PBCE0RweMG0
https://media.postillion.org/jugendbeteiligung_2.0.mp4
https://media.postillion.org/jugendbeteiligung_2.0.mp4

Sonstige Literatur

« Archiv der Jugendkulturen e. V./Postillion e. V. (Hrsg.): Check das!
Jugend im Rhein-Neckar-Kreis; Hirnkost, Berlin 2017.

« Farin, Klaus: Uber die Jugend und andere Krankheiten. Hirnkost,
Berlin 2018.

« Farin, Klaus und Mey, Giinter (Hrsg.): Wir. Heimat — Land - Jugend-
kultur. Hirnkost, Berlin 2020.Polst, Svenja/Mennig, Patrick/Schmitt,
Anna/Scholz, Katrin: Mobilitdtswende 2030. Vom Linienbus zur
offentlichen Mobilitat der Zukunft. Fraunhofer-Institut, Kaisers-
lautern 2022; https://www.iese.fraunhofer.de/content/dam/iese/doku-
mente/media/studien/mobilitaetswende_2030-dt-fraunhofer_iese.pdf.

« Rund, Mario und Peters, Friedhelm (Hrsg.): Schliisselbegriffe der
Sozialplanung und ihre Kritik. Reihe ,,Sozialraumforschung und
Sozialraumarbeit®, Band 23. Springer VS, Wiesbaden 2022.


https://www.iese.fraunhofer.de/content/dam/iese/dokumente/media/studien/mobilitaetswende_2030-dt-fraunhofer_iese.pdf
https://www.iese.fraunhofer.de/content/dam/iese/dokumente/media/studien/mobilitaetswende_2030-dt-fraunhofer_iese.pdf

AUTORINNEN

Christoph Gipp, Ingenieur fiir Verkehrswesen, war seit 2010 als
Bereichsleiter Mobilitat am IGES Institut (https://www.iges.com/) tatig.
Im Jahr 2015 riickte er in die Geschéftsfithrung auf. 2022 wechselte er
als Leiter der Business Unit Mobility zur Dornier-Gruppe.

Stefan Lenz, Diplom-Sozialpadagoge (FH), Geschiftsfithrender Vorsit-
zender Postillion e. V. und Leiter des Projekts Jugendliche Mobilitit im
landlichen Raum.

Jessica Simeth, Kindheitspadagogin (B.A.), Projektmitarbeiterin Jugend-
liche Mobilitit im lindlichen Raum.

Dr. Oliver Wittig, Ernst & Young Law GmbH Deutschland. Er ist
Rechtsanwalt und leitet seit 2015 das Offentliche Wirtschaftsrecht von
EY Law Deutschland. Neben seiner Tatigkeit bei EY lehrt er als Dozent
an der VDV-Akademie und der Dualen Hochschule Baden-Wiirttem-
berg, ist Autor zahlreicher Veroffentlichungen und Mitherausgeber eines
vergaberechtlichen Kommentars.

Die Projektgruppe: Silas Boguslawski, Moritz Braun, Mattis Fahldiek,
Marcel Gottfried, Maxim Ko6nig, Vanessa Konig, Marlene Lenz, Pau-
line Lenz.



EIN OANK ZUNMISCHEUSS

" in besonderer Dank geht an das Engagement der Jugendlichen,
=== die sich iiber drei Jahre hinweg sehr intensiv mit dem Thema

b beschiftigten. Sie besuchten Veranstaltungen und Filmdrehs,
entwarfen Plakate und verteilten Fragebogen in Wilhelmsfeld. Ohne sie
wire das Projekt am Ende nicht erfolgreich gewesen.

Danken mochten wir an dieser Stelle ganz besonders Christoph Gipp
aus Berlin. Ohne ihn wire das Projekt in dieser Form gar nicht erst ent-
standen. Er unterstiitzte uns im Vorfeld mit Rat und Tat und erstellte ein
hervorragendes Verkehrskonzept fiir den Postillion e. V. Zudem stand er
den Jugendlichen wiahrend der gesamten Projektlaufzeit fiir Beratungen
zur Verfligung.

Ein grofies Dankeschon geht an Oliver Wittig, der Klarheit in die
Frage der Beteiligung trotz Ausschreibungspflicht brachte.

Prof. Dr. Friedhelm Peters hat die Texte aus einem sozialpadagogi-
schen Blickwinkel betrachtet und uns die Sicherheit gegeben, dass wir
auf dem richtigen Weg waren.

Den ioki-Mitarbeiter:innen Benedikt Nell und Laurenz Wehrle,
Xenia Heitmann fiir die tolle Zusammenarbeit im Datenteil.

Wir danken dem Bundesministerium fiir Erndhrung und Land-
wirtschaft, das durch den Zuschuss aus dem Bundesprogramm Land-
liche Entwicklung das Projekt erst ermoglicht hat.

Zudem Frau Dr. Petra Post vom Projekttriger Deutsches Zentrum
fur Luft- und Raumfahrt (DLR) und dem Kompetenzzentrum Léand-
liche Entwicklung ein Dankeschon fiir die gute Betreuung des Modell-
projekts.

Dank auch an den Postillion-Kollegen Alexander Mohr, der viele
Schreibarbeiten fiir das Projekt erledigte. Ohne ihn wire dieses Buch



in dieser Form nicht entstanden. Wie auch an Heike Graber, Charlotte

Klose aus dem Team Modellprojekte beim Postillion e. V. fiir die kriti-
sche Begleitung des Projekts.

Und nicht zu vergessen Klaus Farin, der uns als Verleger und selbst
grofler OPNV-Fan wihrend der Projektlaufzeit immer zur Seite stand.



DER POSTILLION E. V. ALS IDEENGEBER
Alles Informative uber den Postillion e. V. finden Sie in dem Buch:

Stefan Lenz: Der Postillion im Rhein-Neckar-Kreis.
Hirnkost 2020.

Weitere Informationen auch unter www.postillion.org.

Stefan Lenz

Der Postillion e.V.
im Rhein-Neckar-Kreis



http://www.postillion.org

EMPFEHLUNGEN AUS DEM HIRNKOST VERLAG

Der Hirnkost Verlag entstand 2003 aus dem Berliner Archiv der Jugend-
kulturen e. V. heraus, um die Erkenntnisse dieser einmaligen Institution
zu publizieren. Er wird bis heute vom Griinder des Archiv der Jugend-
kulturen und heutigen Vorsitzenden der Stiftung Respekt! Klaus Farin
als Geschaftsfithrer ehrenamtlich geleitet. Der Verlag hat seither mehr
als 130 Biicher veroffentlicht (die es zumeist auch als E-Books gibt) und
beschiftigt heute drei Angestellte. Die Themen der Publikationen rei-
chen iiber Jugendmode, Musikrichtungen, Fankultur, Grafhiti/StreetArt,
Veganismus, Gender Studies bis hin zu Science Fiction. Der Fokus des
Programms liegt auf soziokulturellen Sachbiichern, die durch zumeist
themenbezogene Romane, literarische Kurzgeschichten und Lyrik
erganzt werden. Inhaltliche Schwerpunkte sind neben Jugend- und Sub-
kulturen die Themen Migration und Flucht.

Hirnkost versteht sich als Verlag fiir engagierte Literatur. Die Beson-
derheit des Verlages besteht darin, dass Hirnkost bemiiht ist, nicht tiber
Menschen und Szenen zu reden, sondern diese moglichst selbst zu Wort
kommen zu lassen. ,,So sind die Veroffentlichungen stets sehr genaue,
authentische Abbilder der subkulturellen Realitat vor allem von Szenen,
an die sich ,normale’ Forscher*innen oft gar nicht herantrauen oder
schon aufgrund ihres Habitus keine Chancen haben - und damit eine
unerschopfliche und unverzichtbare Quelle fiir die Arbeit eben dieser
anderen Wissenschaftler*innen, aber auch fiir politische Bildner*innen,
Medien- und Bewegungsmenschen.“ (Forschungsjournal Soziale Bewe-
gungen)

Weitere Infos: https://shop.hirnkost.de/; http://www.hirnkost.de/;

https://www.facebook.com/Hirnkost/


https://shop.hirnkost.de/
http://www.hirnkost.de/
https://www.facebook.com/Hirnkost/
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93 Seiten. 18 Euro
Hardcover
ISBN print 978-3-947380-96-1

Auch als E-Book erhaltlich

NICHTS
ALS FREIRAUM.

VISIONARE FORDERUNGEN

FUR GELUNGENE PARTIZIPATION

VON JUGENDLIcHEN

IN FREIRAUMEN

In der gesellschaftlichen Diskussion Gber die
Dinge, welche die junge Generation braucht,
dominieren seit Jahren Fragen der Kinderbe-
treuung und Schulbildung. Eine eigenstdndige,
kreative, sich selbst bildende, experimentie-
rende und gestaltende Jugendphase scheint
in diesem Diskurs kaum vorzukommen. Anna
Michel zieht ein bitteres Resiimee ihrer prak-
tischen Erfahrungen: ,Jugendliche sind eine
andere Spezies, denen man kein Vertrauen
schenken kann und die man kontrollieren
muss. Technische, akustische und bauliche
MaRnahmen sowie Eingreiftruppen werden
dazu genutzt, um Jugendliche aus dem 6ffent-
lichen Raum zu vertreiben oder ihnen erst gar
keine Gelegenheit zu geben, diesen Fir sich
nutzbar zu machen.”

Anna Michel fordert in ihrer vorliegenden
Arbeit ein konsequentes Umdenken und gibt
Kommunen und Einrichtungen wichtige Denk-
anstolRe, wie echte Partizipation von jungen
Menschen mittels aktiver Raumaneignung
gelingen kann. Die in der Arbeit formulierten
Anregungen sind pragmatisch und machbar,
die abgeleiteten Forderungen durchaus erfull-
bar - vorausgesetzt, die alternde Gesellschaft
bringt das auf, was ihr von jeher besonders
schwer fallt: das Vertrauen in die Gestaltungs-
kraft der jungen Generation.

Elvira Berndt, Gangway e. V.



L.Heimat"” ist wieder angesagt - vor
allem in landlichen Regionen hat der
Wunsch nach Entschleunigung und
Wiederuberschaubarkeit der Lebens-
umwelt Konjunktur: das Dorf als Hort
der Sicherheit und Ruhepol inmitten
einer sich global immer schneller
und unbeeinflussbarer verandern-
den Welt: ,Hier ist die Welt noch in
Ordnung.” Doch die Prozesse der
Individualisierung und Enttraditio-
nalisierung pragen langst auch die
Lebenswirklichkeiten auf dem Lande.
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Die Stiftung Respekt! und der Hirnkost Verlag haben die Renaissance
der ,Heimatliebe” und die Lage von Jugendlichen in landlichen Regio-
nen zwei Jahre lang genauer erforscht. Gemeinsam mit mehr als 30
Partner*innen realisierten sie einen bunten Straull aus Workshops,
Zukunftswerkstatten, Fachtagungen, journalistischen und literari-
schen Erkundungen. Dabei wurden mehr als 800 Jugendliche nicht
nur befragt, sondern konnten auch in Kreativworkshops eigene Ideen,
Wunsche und Positionen entwickeln und dabei erkennen, dass die
Erwachsenenwelt sich fur ihre Perspektive interessiert. Denn nach-
haltige Veranderungen lassen sich heute nur noch erzielen, wenn die
Menschen bei der Entwicklung selbst aktiv mitwirken. Identifikation
- mit der Schule, dem Jugendhaus, der Gemeinde - entsteht letztlich
durch Teilhabe und die Erfahrung von Respekt.

Die ,Heimat-Box" enthalt folgende Titel,
die auch einzeln erhaltlich sind:

+ ,Heimat?” (Hrsg. Klaus Farin), Frei-Land-Haltung” (Hrsg. Kurt Moéller)
+ ,Wir. Heimat - Land - Jugendkultur” (Hrsg. GUnter Mey, Klaus Farin)

+ ,Auf dem Lande alles dicht? Ein interdisziplindres Lesebuch
Uber die kreative Fullung von Leerstand”
(Hrsg. Torsten Sowada, Mieste Hotopp-Riecke)

Gibt's iberall, wo es Biicher gibt, und direkt bei uns:
https://shop.hirnkost.de/
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