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Abstract

Der Beitrag vergleicht basierend auf Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes und der Erhebung Mo-
bilitat in Deutschland 2017 (MiD 2017) das Verkehrsverhalten der Wohnbevolkerung in den
Untersuchungsstadten des Forschungsprojekts WIVER sowie zwischen Stadten und Gemein-
den unterschiedlicher GréBe. Dabei liegt der Fokus auf den verkehrsmittelspezifischen Wege-
haufigkeiten und Distanzen pro Person und Tag. Unterschiede zwischen den Gemeindegro-
Benklassen und Untersuchungsstddten bestéatigen bisherige Befunde und Erwartungen vor al-
lem im Verkehrsverhalten von Personen, die nur im Nahbereich unterwegs sind. Werden die
Personen mit (Uber)regionalen Wege bertlicksichtigt, schwachen sich Unterschiede zwischen
den Stadten deutlich ab. Die Ergebnisse beschreiben die Unterschiede zwischen Gemeindety-
pen und zwischen Stadten und umreilen so die Wirkungsbereiche kommunaler Strukturen,
zu denen auch die bisherige kommunale Verkehrsplanung und Verkehrspolitik gehort.
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1 Einfuhrung

Die meisten Stadte formulieren im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung oder Ver-
kehrs- und Mobilitatswende explizit oder implizit das Leitbild der Stadt der kurzen Wege mit
geringer Pkw-Nutzung. Daflir waren eine geringe Motorisierung, eine geringe Nutzungshau-
figkeit sowie geringe Distanzen mit dem Pkw im Alltag zentrale Erfolgsbelege. Die Daten des
Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) bilden den Pkw-Bestand als Vollerhebung ab. Zur Messung von
Distanzen und Verkehrsmittelnutzung eignen sich Stichprobenerhebungen des Verkehrsver-
haltens. Viele Stadte lassen hierzu kommunale Befragungen durchfiihren, die sich methodisch
allerdings stark unterscheiden und sich daher nur eingeschrankt miteinander vergleichen las-
sen. Mit den Erhebungen Mobilitdt in Deutschland 2017 (MiD 2017) und dem System repra-
sentativer Verkehrsbefragungen 2018 (SrV 2018) liegen aktuell zwei Erhebungen vor, die je-
weils methodengleich in einer groReren Anzahl von Stadten und Gemeinden durchgefihrt
wurden. Dem folgenden Vergleich des Verkehrsverhaltens der Wohnbevélkerung von sieben
deutschen GroRstadten des Forschungsprojektes WIVER liegen die Daten der MiD 2017 zu-
grunde.!

2 Datengrundlage

Die MiD 2017 wurde als Stichtagsbefragung durchgefiihrt. Die Mitglieder zufallig ausgewahl-
ter Haushalte wurden insbesondere zu ihren Wegen an einem Stichtag befragt. Die Stichtage
lagen zwischen Ende Mai 2016 bis September 2017. Die MiD 2017 ermdoglicht fir diesen Zeit-
raum weitgehend reprasentative Aussagen zum Verkehrsverhalten der deutschen Wohnbe-
volkerung. Durch den Umfang der Stichprobe und durch regionale Aufstockungen sind auch
Aussagen (iber das Verkehrsverhalten der Wohnbevélkerung einzelner (nicht aller) Stadte und
Regionen moglich. (Eggs, Follmer, Gruschwitz et al. 2018: 13, 29, 50)

Der folgende Vergleich von GemeindegréfSsenklassen und Stddten bezieht sich auf den Verkehr
der Wohnbevélkerung und umfasst deren Wege innerhalb und auf3erhalb der Wohngemeinde.
Eine fldchendeckende Erhebung des Umlandes erfolgte aber nur in wenigen Regionen, so dass
die Verkehrsbelastungen durch die Wohnbevdélkerung anderer Kommunen hier nicht analysiert
werden kénnen.

Anders als bei den vorangehenden MiD-Erhebungen werden Datenbestande fir wissenschaft-
liche Analysen zugdnglich gemacht, die die Gemeindekennziffer enthalten. Dies ermoglicht
Vergleiche des Verkehrsverhaltens der Wohnbevoélkerung unterschiedlicher Stadte, sofern
diese einen hinreichenden Stichprobenumfang aufweisen. Aussagen zu Einzelstddten setzen
dabei einen hohen Stichprobenumfang voraus. In den im Forschungsprojekt WIVER betrach-
teten GroRstadten Dortmund, Bonn, Miinster, Karlsruhe, Freiburg im Breisgau (im weiteren
Freiburg i. B.), Leverkusen und Darmstadt wurden mehr als 300 Haushalten und darin mehr
als 600 Personen befragt (Tabelle 1). Bei einigen Personen fehlen allerdings die Angaben zum
Ablauf des Stichtags. In den fiir die Analyse herangezogenen Untersuchungsstadten haben
zwischen 593 Personen in Leverkusen und 2.056 Personen aus Darmstadt Angaben zu ihrem

! Die ebenfalls einheitlich durchgefiihrte SrV hat andere rdumliche Schwerpunkte und eignet sich daher nicht.
Auch fir die Stadte, die in beiden Erhebungen betrachtet wurden, wird nur die MiD 2017 verwendet, um
Methodeneffekte zu vermeiden.
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Tagesablauf gemacht (einschlieBlich der Angabe , am Stichtag nicht auBer Haus“). Auf diese
Personen (einschlieRlich der Personen ohne Wege) beziehen sich die Ergebnisse zur Wege-
h&ufigkeit und den Distanzen pro Person und Tag.

Dieser Stichprobenumfang erscheint hinreichend, um Vergleiche zwischen den Stadten und
gegenilber anderen Stadten etwa gleicher GréRe durchzuflihren. Die Stichprobenumfange der
kleineren Stadte und Gemeinden des Projektes WIVER (Liinen, Bocholt und Alfter) sind dage-
gen zu gering fiir eigene MiD-Analysen. In den Tabellen zur Gemeindestruktur und in den Ana-
lysen des Pkw-Bestandes auf Basis der Daten des KBA kdnnen Liinen, Bocholt und Alfter aber
einbezogen werden (Tabelle 1 und Tabelle 5).

Tabelle 1: Ungewichtete Stichprobenumfange der Untersuchungsstéadte in der MiD 2017

befragte befragte davon mit berichtete
Haushalte Personen (Pd) Angabenzur  Wege
Mobilitat
n n n n
Stadte mit 450.000 - 649.999 EW
Dortmund 429 802 746 2.343
9 weitere Stadte  7.227 13.691 13.128 42.735
Stadte mit 250.000 - 349.999 EW
Bonn 1.355 2.766 2.667 8.745
Munster 344 641 593 1.883
Karlsruhe 665 1.324 1.280 4.360
6 weitere Stadte  2.118 4.182 4.006 12.831
Stadte mit 200.000 - 249.999 EW
Freiburgi. B. 748 1.568 1.518 5.293
13 weitere Stadte  4.764 9.086 8.693 28.318
Stadte mit 125.000 - 174.999 EW
Leverkusen 437 943 928 2.894
Darmstadt  1.071 2.138 2.056 6.822
17 weitere Stadte  6.269 12.439 11.938 39.119
Stadte mit 75.000 - 99.999 EW
Linen 85 182 173 511
33 weitere Stadte  4.341 8.147 7.713 24.999
Stadte mit 50.000 - 74.999 EW
Bocholt 52 113 109 386
75 weitere Sadte  7.323 14.463 13.765 43.699
Gemeinden mit 20.000 - 49.999 EW
Alfter 95 217 207 599
500 weitere Gemeinden 27.435 55.552 52.823 169.234
Gesamte MiD 156.420 316.361 301.459 960.619

*Stichprobe ldsst belastbare, bedingt belastbare, keine belastbaren Analysen zu.

eigene Auswertung der MiD 2017

Ein dhnlicher Stadtevergleich mit teilweise abweichender Methodik und Stadteauswahl wurde
inzwischen von der AGORA Verkehrswende (2020) vorgelegt. In dieser Analyse wurden alle
Stidte der MiD mit mehr als 500 Haushalten betrachtet, die gleichzeitig weitere
Anforderungen an die Wichtung der Daten erfilllen. Die Stddte Dortmund, Minster und
Leverkusen erfiillen diese Kriterien nicht und wurden daher dort ausgeschlossen. In die
Analysen dieses Projektes wurden die Stadte Dortmund, Miinster und Leverkusen trotzdem
einbezogen, da sich auch fiir diese Stadte plausible Ergebnisse zeigen. Gleichzeitig wurde auf
die Ergebnisse fiir diese Stadte mit besonderer Vorsicht geschaut, unter anderem durch den
Vergleich gewichteter und ungewichteter Analysen sowie Analysen mit und ohne
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Datenimputation. Unabhangig davon gilt fiir Stadtevergleiche auf Basis der MiD 2017 generell:
Die Stddtevergleiche bewegen sich an der Grenze der Belastbarkeit der verfiigbaren
Stichprobe.

3 Untersuchungsfragen und Methodik

In der Diskussion tGber kommunale Verkehrsplanung und —politik werden die Stadte Frei-
burgi. B., Karlsruhe, Minster und Bonn immer wieder als Stadte mit geringer Pkw-Nutzung
genannt.? Die Stidte Dortmund und Leverkusen gelten dagegen als autoorientiert. Zusatzlich
wurde die Stadt Darmstadt einbezogen, da hier die Planungs- und Umsetzungsprozesse fiir
die Politikanalyse besonders interessant erscheinen. Im Mittelpunkt steht die Frage, ob sich
im Datenbestand der MiD 2017 die erwarteten Verhaltensunterschiede zwischen den Stadten
zeigen:

e Die Motorisierungsquoten und die MIV-F-Nutzung (motorisierter Individualverkehr als Fah-
rer) sind in Minster, Karlsruhe und Freiburg i. B. besonders gering, in Leverkusen und Dort-
mund besonders hoch.

e Die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel (OV) ist in Karlsruhe, Bonn und Freiburg i. B. iiber-
durchschnittlich, in Miinster als Stadt ohne Stadtbahn dagegen besonders gering.

e Die Fahrradnutzung ist in Minster, Karlsruhe, Bonn und Freiburg i. B. (iberdurchschnittlich,
in Dortmund besonders gering.

e Der FufSverkehr ist in Stadten mit kompakten Strukturen (Bonn) hoher als in Stadten gerin-
ger Dichte (Miinster).

e Fur die Stadt Darmstadt wurden keine konkreten Erwartungen formuliert.
Die Analysen sollen also die Frage beantworten:

Wie viel geringer ist die Nutzung des MIV-F in den Guten Beispielen gegeniiber anderen Stdd-
ten in Deutschland?

Daraus ergibt sich ein erster Hinweis auf die zentralen Fragen des gesamten Projektes:

Welchen Beitrag kénnen kommunale Planungs- und Politikansétze zur Mobilitits- und Ver-
kehrswende leisten?

Wir gehen zusatzlich davon aus, dass sich kommunale Ansdtze eher auf das Verkehrsverhalten
innerhalb der Kommune als auf regionale und Uberregionale Wege auswirken und untersu-
chen daher zur Plausibilisierung:

Nehmen die Verhaltensunterschiede mit der Ausdehnung des Analyseraums ab?

Bereits vorliegende Analysen der MiD 2017 stellen Hochrechnungen des gesamten Datenbe-
standes der MiD 2017 dar (Nobis, Kuhnimhof 2018). Ein erster Stadtevergleich ebenfalls auf

2 Die Auswahl der Guten Beispiele erfolgte auf Basis allgemeiner Einschdtzungen sowie einer Umfrage im Blog
Zukunft Mobilitat. Naheres zur Auswahl im vierten Arbeitspapier ,Auswahl der Untersuchungsstadte®.
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Basis hochgerechneter MiD-Daten hat die AGORA Verkehrswende (2020) publiziert. Eine me-
thodengleiche Hochrechnung bildet den Ausgangspunkt dieses Stadtevergleichs, der diesen
dann in drei Punkten weiterentwickelt:

e durch die Abkehr vom Modal Split als zentraler KenngréRe des Verkehrsverhaltens (Kapi-
tel 3.1).

e durch Auswertungen mit unterschiedlichen Distanzschwellen (Kapitel 3.2) und

e durch die Einbettung des Stadtevergleichs in den Vergleich von GemeindegroRenklassen
(Kapitel 3.3).

3.1 Wegehaufigkeiten und Distanzen statt des Modal Splits

Die MiD 2017 erhebt wie die meisten anderen Verkehrsbefragungen den Tagesablauf Weg fiir
Weg mit den dabei jeweils zuriickgelegten Distanzen. Daraus lassen sich als Indikatoren des
Verkehrsverhaltens Wegehaufigkeiten und Distanzen pro Person und Tag (abgekirzt Pd) nach
Verkehrsmitteln bestimmen. So unternimmt die Bevolkerung Deutschlands im Durchschnitt
3,1 Wege pro Person und Tag und legt dabei 39,1 km zurlick. Davon entfallen 1,4 Wege auf
den MIV als Fahrer mit insgesamt 21,3 MIV-F-km. In vielen Analysen werden dies in Anteile
umgerechnet, 43 % der Wege und 55 % der Distanzen entfallen auf den MIV-F. Diese aus den
Wegeangaben abgeleiteten Prozentwerte meist des wege-, manchmal auch des distanzbezo-
genen Modal Splits bilden die Grundlagen zahlreicher Vergleiche zwischen Stadten und Ge-
meinden, Gemeindetypen, Regionen oder in Zeitreihen.

Der folgende Vorgriff auf spatere Analyseergebnisse zeigt, welche Fehleinschatzungen aus der
Verwendung dieser Prozentwerte selbst dann resultieren kdnnen, wenn die Vergleiche auf
Basis einer Erhebung durchgefiihrt werden.3

Tabelle 2: Der Modal Split und Absolutwerte der Verkehrsmittelnutzung im Vergleich

alle Stichtage Modal Split Wegehiufigkeit/Person und Tag Tagesdistanz in km/Person und
MIV-F MIV-M MIV-F ges. MIV-F  MIV-M MIV-F ges. MIV-F MIV-M MIV-F
u. Uv in u. UV in u. UV in

DO=1 DO=1 DO=1

Dortmund 40% 60% 100% 3,21 1,30 1,91 100% 33,1 17,5 15,6 100%

Bonn 29% 71% 71% 3,40 0,97 2,43 75% 39,9 14,9 249 8%

Minster 29% 71% 72% 3,11 0,91 2,20 70% 31,6 15,6 16,0 89%
Karlsruhe 30% 70% 73% 3,40 1,01 2,39 78% 45,3 17,9 27,4 102%
Freiburgi.B. 24% 76% 60% 3,49 0,85 2,65 65% 443 14,6 29,7 84%
Leverkusen 40% 60%  98% 3,29 1,31 1,98 100% 353 174 17,9 100%
Darmstadt 27% 73% 68% 3,32 0,91 2,41 70% 36,3 16,0 20,3 91%
Deutschlandges. 43% 57% 107% 3,13 1,35 1,78 104% 39,1 21,3 17,8 122%

eigene Hochrechnung der MiD 2017

Die Spanne des MIV-F-Anteils am Verkehrsaufkommen ist erheblich und reicht von Dortmund
(40 % der Wege) bis Freiburg i. B. (24 % der Wege). Der MIV-F liegt danach in Freiburgi. B. nur
bei 60 % des Dortmunder Niveaus. Geht man vom Modal Split Gber zu den absoluten Wege-
haufigkeiten riicken fast alle Stadte ein bisschen an Dortmund heran. Freiburg i. B. liegt jetzt

3 Noch problematischer wird die Verwendung des Modal Splits bei der Verwendung unterschiedlicher
Datengrundlagen, die methodenbedingt hdufig groBere Unterschiede in der Wegehaufigkeit aufweisen (Holz-
Rau, Follmer, Zimmermann 2018).
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bei 65 % des Dortmunder Niveaus. Noch wesentlich ndher liegen die Stadte beieinander, wenn
man die MIV-F km/Pd betrachtet. Freiburg i. B. liegt nun nur noch um 16 % unter dem Dort-
munder Wert.

Der wegebezogene Modal Split weist also starkere Unterschiede aus als die Wegehaufigkeit
mit dem MIV-F und vor allem als die MIV-F-Distanzen. Dabei beschreiben die Distanzen die
vom MIV ausgehenden Belastungen am besten. Die weiteren Analysen betrachten daher die
absoluten Wegehdufigkeiten (Wege/Pd) und Distanzen (km/Pd) nach Verkehrsmitteln statt
der Anteilswerte des wege- oder distanzbezogenen Modal Splits. Differenziert werden die Ka-
tegorien MIV als Fahrer (MIV-F), MIV als Mitfahrer (MIV-M), OV, Rad- und Fufverkehr.*

3.2 Analysen nach Entfernungsbereichen

Unterschiedliche Planungs- und Politikansatze sowie unterschiedliche Strukturen der Stadte
(z. B. Gemeindeflache, Topografie, Bevolkerungsstruktur) sollten sich in erster Linie auf den
Verkehr innerhalb der eigenen Stadt auswirken. Dies geschieht hier Gber die Typisierung der
Stichtage. Wir gehen davon aus, dass ein besonders langer Weg den gesamten Tagesablauf
pragt und analysieren daher die Stichtage als ganze (und nicht einzelne Wege) in drei Schrit-
ten:

e alle Stichtage — entspricht den oben angefiihrten Hochrechnungen (Nobis, Kuhnimhof
2018, AGORA Verkehrswende 2020)

e Stichtage mit Wegen nur im Nahbereich (kein Weg langer als 10 km) und
e Stichtage in der Region (mindestens ein Weg langer als 10 km, kein Weg langer als 100 km)
Dabei vermuten wir:

e Nahbereichsstichtage stehen, zumindest in den Grol3stadten, in deutlichster Verbindung
mit den lokalen Rahmenbedingungen, also auch mit der lokalen Verkehrsplanung und Ver-
kehrspolitik. Gerade hier sollten sich die bei der Stadteauswahl formulierten Erwartungen
bestatigen.

e Bei Stichtagen mit Wegen zwischen 10 und 100 km wirken zusatzlich die regionalen Rah-
menbedingungen. Hier sollten sich die erwarteten Unterschiede zwischen den Stadten ab-
schwachen.

e Stichtage ohne Distanzschwellen (wie z. B: Nobis, Kuhnimhof 2018, AGORA Verkehrswende
2020) werden zusatzlich durch die Rahmenbedingungen des Fernverkehrs gepragt. Hier
sollten die Unterschiede zwischen den Stadten noch geringer sein.

Bei vielen Analysen von Haushaltsbefragungen zum Verkehrsverhalten werden Wege ober-
halb einer Distanzschwelle ausgeschlossen, um AusreiRereffekte zu vermeiden. Eine lbliche
Distanzschwelle liegt in aktuellen Analysen bei 100 km/Weg (Holz-Rau, Scheiner, Sicks 2014:

4 Die Analysen verwenden die imputierten Werte und Hochrechnungsfaktoren des Datensatzes. Zur
Plausibilisierung der Ergebnisse im Kontext des geringen Stichprobenumfangs wurden Analysen mit und ohne
Hochrechnungsfaktor sowie mit und ohne imputierte Werte durchgefihrt. Somit wurden jeweils vier
verschiedene Berechnungen durchgeftihrt: 1. inkl. imputierte Werte und inkl. Hochrechnung, 2. ohne
imputierte Werte und inkl. Hochrechnung, 3. ohne imputierte Werte und inkl. Hochrechnung, 4. ohne
imputierte Werte und ohne Hochrechnung. Die Ergebnisse erweisen sich als weitgehend stabil.
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493, Gerike, Hubrich, LieRBke et al. 2018; Stadt Karlsruhe 2020). Die Ergebnisse auf Basis aller
Stichtage sind daher auch im Kontext moglicher Ausreil3er zu interpretieren.

3.3 Stadtevergleich unter Berlcksichtigung der GemeindegroBe

Zahlreiche vorliegende Studien zeigen eine deutlich héhere MIV(-F)-Nutzungshaufigkeit und
héhere MIV(-F)-Distanzen in kleineren Gemeinden und Stadten gegeniliber GroRstadten (Holz-
Rau, Scheiner, Sicks 2014: 501f., Ecke, Chlond, Magdolen et al. 2019: 80 — 85, Gerike, Hubrich,
LieBke et al. 2020: Tab. 13, 15). Dies bildet einen wichtigen Rahmen fir den Vergleich der
Untersuchungsstadte, da sich diese in ihrer Einwohnerzahl teils deutlich unterscheiden. Unter
den Stadten der vorliegenden MiD-Analyse ist Dortmund mit knapp 590.000 Einwohnern die
groRte, Darmstadt mit knapp 160.000 Einwohnern die kleinste Stadt.

Der erste Schritt der Analyse betrachtet die Zusammenhdnge zwischen der Gemeindegrolie
(elf Kategorien) und den KenngréRen des Verkehrsverhaltens. Die oberste Kategorie umfasst
die flnf groRten deutschen Stadte Berlin, Hamburg, Miinchen, KéIn und Frankfurt am Main,
die eine besondere bundesweite und europaische Bedeutung haben. Die anschlieBenden Ka-
tegorien wurden nach Plausibilitdt und unter Bericksichtigung der jeweiligen Anzahl der in
der Erhebung erfassten Stadte gebildet.>

Die anschlieBenden Vergleiche zwischen den Untersuchungsstadten beziehen die jeweiligen
Einwohnerzahlen ein. Auch dies lasst sich am besten durch ein vorweg genommenes Ergebnis
erldutern: Die MIV-F-Nutzung der Wohnbevélkerung von Dortmund (1,30 Wege sowie
17,5 km/Pd) und Leverkusen (1,31 Wege sowie 17,4 km/Pd) liegt auf einem Niveau. Aber die
Stadt Dortmund hat knapp 590.000 Einwohner, Leverkusen knapp 165.000 Einwohner. Unter
Berlicksichtigung der Einwohnerzahlen liegt Dortmund weiter iber dem Niveau der MiD-
Stadte ahnlicher GroRe (1,02 Wege sowie 16,1 km/Pd) als Leverkusen (1,18 Wege sowie
17,4 km/Pd). Im Vergleich von Dortmund und Leverkusen ist also Dortmund MIV-orientierter
als Leverkusen, obwohl beide Stadte fast die gleichen MIV-F-Wegehaufigkeiten und Distanzen
pro Person und Tag aufweisen.

3.4 Stadtische Strukturen als Rahmen des Vergleichs

Aber was sagt ein Befund aus, wenn sich die Verkehrsmittelnutzung (Aufkommen oder Auf-
wand) zwischen zwei Stadten unterscheidet, wenn z. B. die Wohnbevélkerung der Stadt A be-
sonders haufig zu Full geht, die Wohnbevdlkerung der Stadt B besonders viel und weit mit
dem Auto fahrt? Zunachst lasst sich fir jede Stadt bei hinreichendem Stichprobenumfang die
Verkehrsnachfrage der eigenen Wohnbevdlkerung beschreiben. Es lassen sich darauf gestiitzt
Ziele formulieren, z. B. den Rad- oder den FuBverkehr zu steigern und den zukiinftigen Erfolg
der Verkehrsplanung und -politik durch weitere Verkehrsbefragungen oder durch Zahlreihen
zu Uberprifen. Rickblickende Zeitreihen sind dagegen aufgrund der Datenlage anhand der
MiD leider nicht moglich.

5 Fur den anschlieBenden Vergleich der Untersuchungsstadte mit anderen Stadten etwa gleicher Gr6Be werden
die GemeindegroBenklassen fir die Stadte Dortmund und Freiburg i. B. nochmals etwas enger gefasst und so
abgegrenzt, dass die Untersuchungsstadte etwa in den Kategorienmitten liegen.
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Die Stadt A kann sich aber nur sehr eingeschrdnkt mit der Stadt B und anderen Stadten ver-
gleichen. Relativ einfach lasst sich bertlicksichtigen, dass Stadte unterschiedlicher Einwohner-
zahl oder Topografie unterschiedliche Ausgangsbedingungen haben. So kdnnen sich Stadte
geeignete Vergleichsstadte suchen, die in GemeindegrofRe und Topografie der eigenen Stadt
dhneln oder die Unterschiede in der Interpretation bericksichtigen. Die folgenden Analysen
vergleichen daher die Untersuchungsstadte nicht vorrangig untereinander, sondern jeweils im
Vergleich zu den Ubrigen Stadten dhnlicher GroRe.

Wenn nun die Stadt A feststellt, in keiner anderen Stadt mit dhnlicher Einwohnerzahl und To-
pografie wird so viel gelaufen wie bei uns — nach MiD 2017 ist das in Frankfurt am Main der
Fall —ist dies trotzdem noch kein Beleg fiir eine besondere FulRgéangerfreundlichkeit. Denn die
Stadt Frankfurt am Main hat ein fiir die Einwohnerzahl eng gefasstes Gemeindegebiet mit ei-
nem hohen Uberschuss an Arbeitspldtzen. In anderen Stadten wurden mehr Eingemeindun-
gen vorgenommen. In diesen Stadten sind die KenngrofRen des Verkehrsverhaltens dann auf-
grund der Eingemeindungen, nicht aber aufgrund spezifischer Verkehrsbedingungen, subur-
baner gepragt. In diesem Sinne bilden die Merkmale der Untersuchungsstadte in Tabelle 3
einen Interpretationsrahmen spéaterer Befunde.

Einwohnerzahl

Stadte und Gemeinden unterscheiden sich in einer Vielzahl von Merkmalen, von denen viele
mit der Einwohnerzahl verbunden sind. So haben groBe Stadte in der Regel ein besseres
OPNV-Angebot als kleinere, mehr Arbeitsplitze, Einkaufsgelegenheiten... Vieles hiervon steht
im Zusammenhang mit dem Verkehrsverhalten der Bevolkerung. Die GemeindegréRe ist da-
her in raumlichen Analysen eines der trennscharfsten Merkmale zur Differenzierung der Ver-
kehrsnachfrage. Die Auswahl der Untersuchungsstadte bildet daher unterschiedliche Gemein-
degroflen ab, die in der Analyse zu berticksichtigen sind. Die Stadt Dortmund (knapp 590.000
Einwohner (EW)) ist die groRte Untersuchungsstadt, Alfter die kleinste betrachtete Gemeinde
(24.000 EW). Fiur die MiD-Analysen reicht die Spanne stichprobenbedingt nur von Dortmund
bis Darmstadt (knapp 160.000 EW).
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Tabelle 3: GemeindekenngréRen der Untersuchungsstidte im Vergleich fiir das Jahr 2017

Ein- Fliche Dichte StraBen- Jugend- Alten- Studier- Sozialversicherungspflichtige Arbeitsverhéltnisse
wohner langemit gy0-  quo- ende am am  Pendler- Arbeits- Ein- Aus-  Pendler-
Laur:]gs:j;- tient® tient? am Wohn- Arbeits- s3ldo* platz- pend- pend- intensi-
iins.s% Studien- ort ort besatz’ lerrate® lerrate’  tit®
gkm EW/gkm % % % % % %

Stadte mit 450.000 — 649.999 EW
Dortmund 586.600 281 2.090 98 29,8 33,3 54221  206.288 231.529 25.121 1,1 45,1 38,5
9 weitere Stadte 564.761 246 2299 74 28,9 32,5 34282  213.235 293.920 80.548 1,4 51,1 32,7
Stadte mit 250.000 —349.999 EW
Bonn 325.490 141 2307 81 31,5 28,8 39.836  113.899 173.531 59.551 1,5 58,8 37,3
Minster  313.559 303 1.034 1,7 26,7 258 60.089 113.615 164.707 51.031 1,4 49,4 26,7
Karlsruhe  311.919 173 1799 7,5 25,5 28,2 41668 117.937 176.296 58.275 1,5 58,3 37,7
6 weitere Stadte 289.091 172 1684 59 30,5 32,3 19.852  107.033 131.425 24330 1,2 52,4 41,7
Stadte mit 200.000 — 249.999 EW
Freiburgi.B. 229.636 153 1.500 11,2 28,0 250  32.752 79.789 123.082 43.241 1,5 54,9 30,5
13 weitere Stadte 227.571 163 1399 54 28,0 356  16.543 83.445 105.246 21.736 1,3 49,3 36,1
Stadte mit 125.000 — 174.999 EW

Leverkusen 163.577 79 2.074 8,3 32,2 36,6 846 61.278 62.551 1.244 1,0 56,3 55,5

Darmstadt 158.254 122 1.29 5,1 28,3 26,8 46.147 60.564 101.012 40.404 1,7 69,0 48,4

16 weitere Stadte 147.916 97 1.528 10,6 29,3 30,7 13.353 56.665 77.690 20.993 1,4 61,6 47,4
Stadte mit 75.000 — 99.999 EW

Linen  86.465 59 1.456 3,6 31,6 36,4 - 29.697 23.577 - 6.129 0,8 58,9 67,4

33 weitere Stadte  85.477 98 870 8,7 30,1 36,0 - 31.135 38.572 7.410 1,2 59,1 49,4
Stadte mit 50.000 — 74.999 EW

Bocholt  71.036 119 595 1,3 32,5 34,7 - 28.501 31.001 2.492 1,1 42,1 37,1

76 weitere Stadte  59.701 87 682 9,3 31,2 37,5 - 22.413 27.508 5.082 1,2 63,4 55,2

Gemeinden mit 20.000 — 49.999 EW
Alfter 23.527 35 677 6,8 34,0 31,0 - 8.767 3.013 -5.757 0,3 75,2 91,5
508 weitere Gem. 29.978 76 395 9,3 31,8 38,3 - 11.594 12.008 402 1,0 65,3 64,2

Verhiltnis der Bevélkerung unter 20 Jahren zu Personen im erwerbsfahigem Alter (20 bis unter 65 Jahre)
2Verhiltnis der Bevélkerung im Alter von 65 Jahre und ilter zu Personen im erwerbsfihigem Alter

3 Wintersemester 2017/2018 (Daten nur fiir kreisfreie Stidte)

“Einpendler - Auspendler

®Beschiftigte am Arbeitsort / Beschiftigte am Wohnort

® Einpendler - Beschaftigte am Arbeitsort

" Auspendler / Beschiftigte am Wohnort

8 (Einpendler+Auspendler)/(Beschaftigte am Arbeitsort + Beschaftigte am Wohnort)

42,0
43,4

50,3
40,2
50,1
47,6

45,3
43,5

55,9
61,3
55,6

63,6
54,8

39,7
59,7

87,3
64,8

eigene Berechnungen basierend auf TU Dresden (2013), MiD (2017), Statistische Amter des Bundes und der Lander (2020, 2020a, 2020b, 2020c),

Statistik der Bundesagentur fur Arbeit (2019)

Gemeindeflache, Einwohnerdichte und Héhenunterschiede

Mit groRBerem Abstand zur Innenstadt steigen die Distanzen im Alltag und die MIV-Nutzung
nimmt zu (Metaanalysen zum Zusammenhang stadtebaulicher KenngrofRen und der MIV-
Nutzung in Stevens (2017), Ewing, Cervero (2017), erganzende Diskussionen von Handy
(2017); Naess, Peters, Stefansdottir et al. (2018)). Wahrend die Flachen der Gemeinde Alfter
und der Stadte Liinen, Bonn und Leverkusen im Vergleich zu Stadten jeweils dhnlicher Einwoh-
nerzahl kleiner sind, sind die Stadte Miinster, Darmstadt und Bocholt besonders groR. Bonn,
Leverkusen, Linen und Alfter haben daher eine hohe Einwohnerdichte im Vergleich zur eige-
nen GemeindegroRenklasse. Vor allem Miinster, aber auch Darmstadt und Bocholt unter-
schreiten diese dagegen. Im Stadtevergleich ist also zu beachten, dass die Verkehrsmittelnut-
zung und die Alltagsdistanzen der Wohnbevdlkerung vor allem in Miinster aufgrund des gro-
Ben Gemeindegebiets starker suburban gepragt sind als in den meisten anderen Untersu-
chungsstadten.
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Hohenunterschiede stellen fiir den Alltagsradverkehr ein besonderes Hemmnis dar (Cervero,
Duncan 2003: 1482; Pucher et al. 2011, Konrad, Steinberg, Holz-Rau 2015). In den als fahrrad-
freundlich bekannten Stadten Bocholt, Miinster und Liinen gefolgt von Darmstadt ist der An-
teil der StraBenabschnitten mit einer Neigung von mindestens 5 % am geringsten®. Dagegen
haben in Freiburg i. B. und Dortmund besonders viele Streckenabschnitte Langsneigungen von
mehr als 5 %. Aufgrund dieser Ausgangsvoraussetzungen ist in den Stadten Dortmund und
Freiburg i. B. mit einer topografisch bedingten geringeren Radnutzung auszugehen.

Bevélkerungsstruktur

Junge und éltere Personen legen gegenliber Personen im mittleren Alter weniger und kirzere
Wege zuriick (z. B. Nobis, Kuhnimhof 2018: 27 — 29). Die stark durch ihre Universititen ge-
pragten Stadte weisen niedrige Altenquotienten (Verhaltnis der Bevolkerung ab 65 Jahre zu
den Personen im Alter von 20 bis 65 Jahre) auf. Am deutlichsten ist dies in Miinster und Frei-
burg im Breisgau. Die Stadt Leverkusen hat einen hohen Altenquotienten. In Bocholt und Alf-
ter ist dagegen der Altenquotient besonders gering, der Jugendquotient (Verhaltnis der Be-
volkerung unter 20 Jahren zu Personen von 20 bis unter 65 Jahre) etwas erhoht. Dies kenn-
zeichnet Umlandgemeinden mit Familienzuzug. Der Jugendquotient ist in Miinster und Karls-
ruhe deutlich unterdurchschnittlich. Fiir die stark universitar gepragten Stadte ist infolge der
Bevolkerungsstruktur von etwas héheren Alltagsdistanzen auszugehen.

Studienplatze, Arbeitsplatze und Pendlerverkehr

Fir die Verkehrsstrukturen von Stadten stellen die Arbeits- und Studienplatze wichtige Ziele
dar. Dabei nutzen Studierende verstarkt Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Santos, Maoh,
Potoglou et al. 2013). Erwerbstatige legen besonders lange Wege zurlick (Nobis, Kuhnimhof
2018: 27 — 29). Im Berufsverkehr dominiert der MIV, mit teilweise auch hohen Anteilen des
OPNV. In den gréReren Untersuchungsstidten (Ausnahme Leverkusen) sind in den dort an-
sassigen Hochschulen deutlich mehr Studierende eingeschrieben als im Durchschnitt der
Stadte gleicher GroRe. Dies gilt besonders flir Darmstadt, Miinster und Freiburg im Breisgau.
Fiir diese besonders durch ihre Universitdaten gepragten Stadte ist mit einer erhéhten Nutzung
des OV und/oder Fahrrads zu rechnen.

Die Anzahl der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten am Wohnort entspricht in allen
Stadten weitgehend den Vergleichswerten ihrer GemeindegrofRenklassen. Bei den Beschaftig-
ten am Arbeitsort gibt es dagegen deutliche Unterschiede. In den besonders durch ihre Uni-
versitdten gepragten Stadten sind deutlich mehr Arbeitspldtze angesiedelt als im Durchschnitt
ihrer GemeindegroRRenklassen. Die Anzahl der Arbeitspldtze in Dortmund und Leverkusen ist
dagegen geringer als der Durchschnitt. Dies gilt auch fiir die ,,Umlandgemeinden” Liinen und
vor allem Alfter.

Der Berufsverkehr spielt fiir Aufkommen und Aufwand im MIV eine besondere Rolle, da die
Wege liberdurchschnittlich lang sind. Das Verhaltnis aus der Anzahl der Beschaftigten am Ar-
beitsort und am Wohnort (Arbeitsplatzbesatz) beschreibt die Bedeutung einer Gemeinde fir
die Region. In Gemeinden mit einem Quotienten kleiner als eins liberwiegen die Auspendler,
in Gemeinden mit einem Quotienten Uber eins die Einpendler. Die Differenz aus der Anzahl

6 Die der Berechnung zugrundeliegende Daten wurden von der TU Dresden bereitgestellt. Fir eine
Dokumentation s. Ahrens, Becker, Richter et al. (2013).
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der Einpendler und der Anzahl der Auspendler ergibt das Pendlersaldo. Das Pendlersaldo ist
in allen betrachteten GemeindegroRenklassen positiv (mehr Einpendler als Auspendler), der
Arbeitsplatzbesatz groBer als eins.” In den Guten Beispielen der Untersuchung ist dieser Be-
deutungsiiberschuss besonders hoch, wahrend Dortmund, Leverkusen und Bocholt kaum
mehr Beschaftigte am Arbeitsort als am Wohnort aufweisen. Entsprechend sind in Dortmund
und Leverkusen die Einpendlerraten geringer als im jeweiligen Stadtedurchschnitt, in den gro-
Ben Universitatsstadten dagegen deutlich hoher. Die Stadt Liinen (trotz ihrer fiir eine Umland-
gemeinde hohen Einwohnerzahl) und die Gemeinde Alfter erweisen sich als Auspendlerge-
meinden mit einem Arbeitsplatzbesatz von deutlich unter eins.

Die regionalen Berufsverkehrsverflechtungen werden durch den Indikator der Pendlerintensi-
tat beschrieben, der Ein- und Auspendler gleichzeitig beriicksichtigt. Danach sind die Stadte
Bonn, Karlsruhe, Freiburg i. B., Darmstadt, Liinen und Alfter regional besonders stark verfloch-
ten. Die Grof3stadte weisen besonders starke Einpendlerzahlen, Liinen und Alfter dagegen
Uberdurchschnittliche Auspendlerzahlen auf.

In der Analyse des Bewohnerverkehrs fehlen die Wege und Distanzen der aus der Region ein-
stromenden Verkehre. Diese Differenz ist fiir die Stadte Bonn, Karlsruhe, Freiburgi. B. und
Darmstadt besonders hoch, so dass die Interpretation der Ergebnisse zum Bewohnerverkehr
einen ,Pendlerzuschlag” beriicksichtigen sollte.®

Weitere Aufgaben auf dem Weg zur Interpretation

Die vorangehend dargestellten Merkmale stellen wichtige Rahmenbedingungen der Verkehrs-
nachfrage dar, die im Rahmen der Verkehrsplanung und —politik nicht zu beeinflussen sind.
Daher bilden sie einen wichtigen Interpretationsrahmen. Die verkehrsrelevanten Angebote
dagegen fehlen in der bisherigen Darstellung — der Ausbaugrad des StralRennetzes, das Netz
der Radwege, das OPNV- und Stellplatzangebot, die Standorte des Einzelhandels und der Ar-
beitsplatze... Sie sind Ausdruck vorangegangener verkehrsrelevanter Planung und Politik und
werden in spateren Arbeitsschritten analysiert.

Die Interpretation der Ergebnisse der MiD wird also zur komplexen Aufgabe, die liber die Ge-
genuberstellung von Verkehrsmittelnutzung oder Distanzen der Untersuchungsstadte hinaus-
gehen muss. Die folgenden Analysen bemiihen sich um erste Schritte einer solchen Betrach-
tung, kdnnen diese aber noch nicht zufriedenstellend einlésen. In keinem Fall diirfen dabei
beobachtete Unterschiede eins zu eins als Wirkungsspielraum der Verkehrsplanung und Ver-
kehrspolitik aufgefasst werden.

Negative Pendlersalden und einen Arbeitsplatzbesatz unter eins weisen dagegen die hier nicht betrachteten
Gemeinden unter 20.000 EW auf.

8 Fir eine ausflihrlichere Gegenuberstellung der StrukturgroBen s. viertes Arbeitspapier ,Auswahl der
Untersuchungsstadte™.
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4 Resultate

Die private Motorisierung ist ein zentrales Merkmal langfristigen Verkehrsverhaltens und der
Verkehrsstrukturen. Die Statistiken des KBA und des Statistischen Bundesamts (Destatis) er-
moglichen den Vergleich von Motorisierungsquoten deutscher Gemeinden.

Die Stichprobe der MiD wird zur Analyse des Verkehrsverhaltens am Stichtag genutzt. Die
MiD 2017 umfasst rund 300.000 Personentage, an denen von den Befragten bei 944.000 We-
gen insgesamt 11,8 Mio. km berichtet wurden. In der Hochrechnung ergeben sich ca. 76 Mio.
Personentage mit 241 Mio. Wegen und 3,0 Mrd. km pro Tag. Die durchschnittliche Wegehdu-
figkeit liegt bei 3,1 Wegen/Pd, die durchschnittliche Distanz bei 39,1 km/Pd (Ubereinstim-
mend mit den eigenen Auswertungen: Nobis u. Kuhnimhof 2018:3 und AGORA Verkehrs-
wende 2020).

Die Analysen beginnen mit den Motorisierungsquoten der Wohnbevélkerung. Diese basieren
auf Daten des KBA und kdnnen auch die kleineren Untersuchungsstadte Bocholt, Liinen und
die Gemeinde Alfter berticksichtigen (Kapitel 4.1). Es schlief3t sich die Analyse der Weghaufig-
keit zunachst nach GemeindegroRenklassen, dann als Vergleich der Untersuchungsstddte an
(Kapitel 4.2). Es folgen mit der gleichen Untergliederung die Auswertungen der Distanzen pro
Person und Tag (Kapitel 4.3). Der Beitrag schlieRt mit einer Zusammenfassung und einem Aus-
blick auf weitere Untersuchungsschritte im Rahmen des Projektes WIVER (Kapitel 4.3.2).

4.1 Private Motorisierung

Die private Motorisierung als langfristige Entscheidung steht in wechselseitigem Zusammen-
hang mit dem Verkehrsverhalten im Alltag. Ein Pkw im Haushalt erweitert Wahlmaéglichkeiten
bei der Verkehrsmittelnutzung, aber auch bei den Zielen der Wege. So werden mit dem Pkw
zusatzliche Einkaufsgelegenheiten oder Freizeitziele erreichbar und der Raum fiir die Arbeits-
und Wohnungssuche erweitert. Umgekehrt kénnen die Angebote im OV oder die Ausstattung
mit Angeboten fir den (taglichen) Bedarf Auswirkungen auf die Motorisierungsquote haben.
Dies gilt auch fur Besonderheiten der Bevolkerungsstruktur (Einkommensniveau, Anzahl der
Arbeitslosen, dlterer Menschen oder Studenten).

Seit Ende des Zweiten Weltkriegs ist die Motorisierung in Deutschland kontinuierlich gestie-
gen. Diese Motorisierungswelle begann in den groRen Stadten und schwappte mit der Subur-
banisierung ins Umland. Bereits seit Jahrzehnten ist die Motorisierungsquote in den Grof3stad-
ten niedriger als in kleineren Gemeinden bzw. im Umland (zum historischen Verlauf Scheiner
2010). Auch von der Innenstadt zum Stadtrand nimmt die Motorisierung zu.

Entsprechend zeigt sich anhand der Zulassungszahlen des KBA (2020) und den Einwohnerzah-
len von Destatis (2019) eine erhebliche Spanne der Motorisierungsquote, von 320 privat zuge-
lassenen Pkw je 1.000 Einwohner in den groRten Stadten bis zu 630 privat zugelassenen Pkw
je 1.000 Einwohnern in Gemeinden unter 5.000 Einwohnern (Tabelle 4).



Verkehrsverhalten im Stéadtevergleich |13

Tabelle 4: Private Motorisierung im Jahr 2018 nach GemeindegroBenklasse

Anzahl priv. Anzahl priv. Pkw

Pkw Einwohner pro 1.000 EW
>650.000EW  2.812.355 8.796.233 320
350.000- 649.999 EW  2.464.620 6.410.134 384
250.000- 349.999EW  1.103.021 2.693.410 410
175.000- 249.999 EW  1.592.787 3.921.742 406
125.000- 174.999 EW  1.217.075 2.830.203 430
100.000 - 124.999 EW 912.006 1.988.103 459
75.000-99.999 EW  1.262.508 2.737.862 461
50.000- 74.999 EW  2.348.062 4.698.632 500
20.000-49.999 EW  8.106.323  15.312.158 529
5.000- 19.999 EW 12.443.532  21.882.970 569
<5.000EW 7.259.392  11.747.766 618
Deutschland gesamt 41.521.681  83.019.213 500

eigene Berechnungen basierend auf KBA (2020) und Destatis (2019)

Tabelle 5 fiihrt die private Motorisierung in den Untersuchungsstadten auf. Die Analysen ver-
gleichen die Untersuchungsstédte mit dem Durchschnitt der Gbrigen Stadte dhnlicher GréRe
(im weiteren Vergleichsstddte). Die dabei beobachteten Abweichungen gegeniiber den Kate-
gorienmittelwerten (rechter Tabellenteil) bilden die Basis des Stadtevergleichs. Dabei stim-
men die Werte fiir die jeweils Gbrigen Stadte nicht mit den Angaben fir alle Stidte einer Ge-
meindegroRenklasse in der vorangehenden Tabelle tiberein: Nach Tabelle 4 liegt die durch-
schnittliche Motorisierung in den Stadten mit 250.000 bis 349.999 Einwohnern bei 410 privat
zugelassenen Pkw je 1.000 Einwohnern. Zu diesen Stadten gehdren auch die Untersuchungs-
stadte Bonn, Minster und Karlsruhe. In Tabelle 5 werden die Untersuchungsstadte aber ge-
trennt ausgewiesen. Der Wert von 423 privat zugelassenen Pkw je 1.000 Einwohnern basiert
also auf den Ubrigen Stadten der GemeindegrofRenklasse. Diese Unterschiede zwischen den
Vergleichen der GemeindegrofRenklassen und des Stadtevergleichs betreffen alle weiteren
Stufen der Analysen.

Die Motorisierungsquoten in den als autoorientiert eingestuften Stadten Dortmund und
Leverkusen sind hoher als in den anderen Grof3stadten der Untersuchung sowie héher als in
den Vergleichsstadten (Tabelle 5). Dortmund liegt um 19 % und Leverkusen um 9 % Uiber den
Motorisierungsquoten der Vergleichsstadte. Die als gute Beispiele eingestuften Stadte
unterschreiten dagegen die Vergleichsmittel, Freiburg i. B. um knapp 19 %, Karlsruhe und
Darmstadt um 13 %, Miinster um 9 % und Bonn um 5 %. Es zeigt sich also ein deutlicher
Unterschied der Motorisierungsquoten, der den Erwartungen bei der Auswahl der Stddte
entspricht. Dabei steht die unterdurchschnittliche Motorisierungsquote in den
Universitatsstadten Bonn, Miinster sowie vor allem Karlsruhe, Freiburg i. B. und Darmstadt im
Zusammenhang mit dem hohen Anteil der Studierenden. Eine Uberdurchschnittliche
Motorisierungsquote weist auch Linen auf. Die Motorisierungsquote der Gemeinde Alfter
liegt geringfligig Gber dem Durchschnitt von Stadten und Gemeinden der Kategorie 20.000 bis
50.000 Einwohner, liegt aber in der Einwohnerzahl auch an der unteren Grenze dieser weiten
Kategorie.
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Tabelle 5: Private Motorisierung 2018 im Stadtevergleich

Anzahl Anzahl priv. rel. Abweichung zu
priv. Pkw  Einwohner Pkw pro ({brigen Stadten u.
1.000 EW Gemeinden gleicher
GroRe
Stadte mit 450.000 - 649.999 EW
Dortmund 257.900 587.010 439 18,6%
9 weitere Stadte  1.890.892 5.104.114 370
Stadte mit 250.000 - 349.999 EW
Bonn 130.898 327.258 400 -5,4%
Minster 121.388 314.319 386 -8,7%
Karlsruhe 115.218 313.092 368 -13,0%
6 weitere Stadte 735.517 1.738.741 423
Stadte mit 200.000 - 249.999 EW
Freiburgi. B. 75.623 230.241 328 -18,5%
13 weitere Stadte  1.194.765 2.964.746 403
Stadte mit 125.000 - 174.999 EW
Leverkusen 77.198 163.838 471 9,4%
Darmstadt 59.849 159.207 376 -12,7%
17 weitere Stadte  1.080.028 2.507.158 431
Stadte mit 75.000 - 99.999 EW
Linen 42.907 86.449 496 7,9%
31 weitere Stadte  1.219.601 2.651.413 460
Stadte mit 50.000 - 74.999 EW
Bocholt 36.195 71.099 509 1,9%
77 weitere Stadte  2.311.867 4.627.533 500
Gemeinden mit 20.000 - 49.999 EW
Alfter 12.660 23.622 536 1,2%
508 weitere Gemeinden  8.093.663 15.288.536 529

Im Jahr 2018 geh6ren wenige Stadte anderen GemeindegroRenklassen an als im Jahr 2017,
dem Erhebungsjahr der MiD. Dies fiihrt zu leichten Abweichungen in der Anzahl der Stadte
und Gemeinden in den Vergleichskategorien.

eigene Berechnungen basierend auf KBA (2020) und Destatis (2019)

4.2 Wegehaufigkeit nach Verkehrsmitteln

Haufig wird zur Beschreibung der Verkehrsmittelnutzung der prozentuale Modal Split auf We-
geebene verwendet (Kapitel 3.1). Die folgenden Analysen betrachten dagegen die Wegehau-
figkeit pro Person und Tag. Die Tabellen umfassen jeweils drei Blocke, und zwar fiir alle Stich-
tage sowie die jeweiligen Teilmengen Stichtage im Nahbereich und Stichtage in der Region.
Stichtage mit Wegen tGber 100 km werden nicht getrennt dargestellt, da die Fallzahlen hierfir
zu gering sind. Der erste Block stellt also dar, wie viele Wege pro Person und Tag die Wohn-
bevolkerung der GemeindegroRenklassen unternimmt. Der zweite Block gibt den Beitrag der
Nahbereichsstichtage wieder, der dritte den Beitrag der Stichtage in der Region. Betrachtet

man die Werte fir Deutschland gesamt in Tabelle 6 heilt dies:



Verkehrsverhalten im Stéadtevergleich |15

Im Durchschnitt unternimmt die Wohnbevolkerung 3,13 Wege/Pd (letzte Zeile erster Block).
Davon entfallen 1,69 Wege/Pd (oder 54%) auf Stichtage im Nahbereich (letzte Zeile zweiter
Block), 1,33 Wege/Pd (oder 42%) auf Stichtage in der Region (letzte Zeile dritter Block). Auf
Stichtage mit Wegen tber 100 km entfallt die nicht ausgewiesene Differenz von 0,12 Wege/Pd
bzw. knapp 4 % aller Wege. Erinnert sei nochmals daran, dass die Verkehrsbelastungen vor
Ort zusatzlich durch den Verkehr der Einpendler und durch den Giiter- und Wirtschaftsverkehr
gepragt werden, die in den MiD-Analysen nicht (Einpendler- und Giterverkehr) oder nur teil-
weise (Personenwirtschaftsverkehr der Einwohner) enthalten sind.

4.2.1 Vergleich der GemeindegréBenklassen

Die Wegehaufigkeit liegt in allen GemeindegréRenklassen oberhalb von drei Wegen pro Per-
son und Tag. Sie ist in den kleineren Stddten und Gemeinden etwas geringer als in den Grol3-
stadten. Diese Unterschiede sind aber gering. Deutlicher unterscheidet sich aber die jeweilige
Bedeutung der Stichtage in der Region und im Nahbereich. In Stadten ab 50.000 Einwohnern
entfallen 60 % und mehr der Wege auf Stichtage im Nahbereich, etwa ein Drittel der Wege
auf Stichtage in der Region. In den kleineren Stadten und Gemeinden spielen regionale Stich-
tag eine groRere, Nahbereichsstichtage eine geringere Rolle. In Stadten und Kommunen unter
20.000 Einwohnern Gberwiegen die Stichtage mit mindestens einem Weg tiber 10 km.

Nochmals deutlicher werden die Unterschiede zwischen Kommunen unterschiedlicher GroR3e
in der Differenzierung nach Verkehrsmitteln. Im Bundesdurchschnitt werden knapp
1,8 Wege/Pd mit dem MIV zurtickgelegt, davon knapp 1,4 mit dem MIV als Fahrer. Etwas mehr
als 1,3 Wege/Pd werden zusammen mit dem OV, Rad oder zu FuR bewiltigt. Dabei steigt die
Anzahl der Wege mit dem MIV-F mit abnehmender GemeindegroRe auf mehr als das Doppelte
(+0,9 Wege/Pd), mit dem MIV-M auf das Anderthalbfache (+0,2 Weg/Pd). OV, Rad- und FuR-
verkehr verlieren dagegen von grofen Stdadten zu kleinen Gemeinden an Bedeutung
(-1,2 Wege/Pd). Dabei erreicht der OV in keiner GemeindegréRenklasse das Niveau des FuR-
verkehrs. Nur in den groRten Stadten wird der OV hiufiger genutzt als der MIV-F und nur in
Grol3stadten Giber 300.000 Einwohnern haufiger als das Fahrrad.
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Tabelle 6:Verkehrsaufkommen pro Person und Tag nach GemeindegroRenklassen

alle Stichtage

Wege in Tsd./ Wege/Person und Tag (W/Pd)

Anteil an MIV- MIV-
Wegen ges. F M OV Rad FuR
>650.000 EW (n =5) 25.899 3,18 0,77 0,30 0,74 0,51 0,85
350.000 - 649.999 EW (n =12) 20.125 3,21 1,07 0,37 0,53 0,38 0,86
250.000 - 349.999 EW (n =9) 7.796 3,20 1,10 0,38 0,43 0,52 0,76
175.000 - 249.999 EW (n =18) 11.220 3,17 1,09 0,42 0,42 0,46 0,78
125.000 - 174.999 EW (n = 18) 8.658 3,15 1,17 0,41 0,36 0,48 0,74
100.000 - 124.999 EW (n =17) 6.574 3,18 1,31 0,44 0,32 0,36 0,75
75.000 - 99.999 EW (n = 34) 7.277 3,23 1,32 0,45 0,27 0,46 0,74
50.000 - 74.999 EW (n = 76) 12.951 3,05 1,29 0,46 0,23 0,37 0,71
20.000 - 49.999 EW (n =503) 43.164 3,12 1,42 0,49 0,23 0,34 0,65
5.000 - 19.999 EW (n = 1.953) 63.056 3,13 1,59 0,47 0,21 0,27 0,59
<5.000 EW (n =900) 34.263 3,05 1,64 0,47 0,19 0,21 0,54
Deutschland gesamt 240981 3,13 1,35 0,44 0,32 0,35 0,68
davon an Stichtagen
im Nahbereich, kein Weg>=10 km
>650.000 EW (n =5) 60% 1,91 0,33 0,14 0,39 0,40 0,65
350.000 - 649.999 EW (n =12) 62% 1,98 0,50 0,20 0,30 0,30 0,68
250.000 - 349.999 EW (n =9) 64% 2,04 0,58 0,23 0,23 0,42 0,59
175.000 - 249.999 EW (n = 18) 62% 1,96 0,52 0,22 0,25 0,37 0,60
125.000 - 174.999 EW (n = 18) 64% 2,02 0,59 0,23 0,21 0,40 0,59
100.000 - 124.999 EW (n =17) 64% 2,04 0,72 0,24 0,18 0,30 0,60
75.000 - 99.999 EW (n = 34) 60% 1,93 0,60 0,26 0,14 0,35 0,59
50.000 - 74.999 EW (n = 76) 60% 1,84 0,64 0,26 0,11 0,29 0,55
20.000 - 49.999 EW (n =503) 55% 1,73 0,63 0,27 0,09 0,25 0,48
5.000 - 19.999 EW (n = 1.953) 47% 1,48 0,60 0,21 0,07 0,18 0,41
<5.000 EW (n =900) 42% 1,29 0,55 0,19 0,06 0,14 0,36
Deutschland gesamt 54% 1,69 0,56 0,22 0,15 0,26 0,50

in der Region ohne Nahbereichsstichtage, mind. ein Weg >=10 km, kein Weg >=100 km

>650.000 EW (n =5) 35% 1,13 0,39 0,13 0,32 0,10 0,18
350.000 - 649.999 EW (n =12) 35% 1,12 0,53 0,15 0,20 0,08 0,16
250.000 - 349.999 EW (n =9) 32% 1,03 0,48 0,13 0,17 0,10 0,15
175.000 - 249.999 EW (n =18) 34% 1,08 0,52 0,16 0,15 0,08 0,16
125.000 - 174.999 EW (n = 18) 33% 1,02 0,54 0,15 0,12 0,08 0,13
100.000 - 124.999 EW (n =17) 32% 1,02 0,54 0,18 0,11 0,06 0,13

75.000 - 99.999 EW (n =34) 36% 1,15 0,65 0,16 0,12 0,10 0,12
50.000 - 74.999 EW (n = 76) 36% 1,09 0,59 0,17 0,11 0,08 0,15
20.000 - 49.999 EW (n =503) 41% 1,29 0,73 0,19 0,13 0,08 0,15
5.000 - 19.999 EW (n = 1.953) 49% 1,54 0,92 0,24 0,13 0,08 0,17
<5.000 EW (n =900) 54% 1,66 1,04 0,26 0,12 0,07 0,17
Deutschland gesamt 42% 1,33 0,73 0,20 0,15 0,08 0,16

eigene Hochrechnung der MiD 2017
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Betrachtet man den Beitrag der Stichtage im Nahbereich und der Region zu diesen Wegehdu-
figkeiten, so Uberlagern sich Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung und der Bedeutung
der Nahbereichsstichtage. Vorab noch einmal als Erlduterung: Auch an Stichtagen in der Re-
gion werden kurze Wege unternommen — z. B. der Pendler, der am Arbeitsort noch einkauft
oder nach der Heimfahrt am Wohnort einen Spaziergang unternimmt. Die FuBwege oder Fahr-
ten mit dem Rad an Stichtagen in der Region sind also héchstens in Ausnahmefallen langer als
10 km. Die Wege ab 10 km an diesen Tagen werden fast ausschlieBlich mit dem MIV oder OV
zurlickgelegt. Dabei zeigen sich folgende Unterschiede nach GemeindegréRenklassen:

e Von insgesamt 1,35 Fahrten mit dem MIV-F werden 0,73 Wege/Pd an Stichtagen in der
Region zuriickgelegt, deutlich zunehmend mit abnehmender GemeindegroRe.

e Fahrten mit MIV-M und OV entfallen jeweils etwa hilftig auf Stichtage im Nahbereich und
in der Region. Dabei sinkt die Bedeutung des OV an Stichtagen im Nahbereich mit abneh-
mender GemeindegroRe starker als an Stichtagen in der Region.

e Beim Rad- und FulRverkehr dominieren die Nahbereichsstichtage deutlich. Und nurim Nah-
bereich zeigen sich deutlich abnehmende Wegehaufigkeiten von den GroRstadten zu klei-
neren Gemeinden.

Die MiD 2017 bestatigt damit bekannte Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung zwischen
Stadten und Gemeinden unterschiedlicher GroRe.

4.2.2 Vergleich der Untersuchungsstadte

Der Vergleich der Untersuchungsstadte stellt die Kernfrage der MiD-Analysen: Bestehen Un-
terschiede im Verkehrsverhalten der Wohnbevdlkerung, die sich (zumindest teilweise) aus der
kommunalen Verkehrsplanung und —politik erkldaren lassen? Und vor allem: Wie groR sind da-
bei die Unterschiede im MIV-F als Verkehrsmittel mit den hochsten Belastungseffekten?

Mit Ausnahme von Dortmund und Miinster ist die Wegehaufigkeit in den Untersuchungsstad-
ten etwas hoher als in den Vergleichsstadten. Nach Verkehrsmitteln differenziert passen die
Ergebnisse der MiD 2017 wie bei den Motorisierungsquoten hervorragend zu den
Einschatzungen bei der Auswahl der Untersuchungsstadte:

Die Bevolkerung der Stadte Dortmund und Leverkusen (ausgewadhlt als autoorientierte Stadte)
fahrt haufiger mit dem MIV und geht seltener zu FuRR als die Bevdlkerung ihrer Vergleichs-
stadte. Die Dortmunder fahren zuséitzlich seltener mit dem OV und dem Fahrrad. Die Bevél-
kerung der als gute Beispiele ausgewahlten Stadte Bonn, Miinster, Karlsruhe, Freiburg i. B.
nutzt den MIV dagegen wie erwartet seltener. Dies gilt auch fiir die Stadt Darmstadt, die daher
dieser Gruppe zugerechnet wird. Minster erweist sich wie erwartet als die Fahrradstadt mit
schwachem OV. In Bonn, Karlsruhe, Freiburg i. B. und Darmstadt sind die Wegeh&ufigkeiten
im OV, Rad- und FuBverkehr jeweils héher als in den Vergleichsstidten. Sie stellen Stadte des
Umweltverbundes dar.
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Tabelle 7:Verkehrsaufkommen pro Person und Tag im Stadtevergleich

alle Stichtage Wegein Wege/Person und Tag (W/Pd) Differenz zu iibrigen Stadte (W/Pd)
Tsd./Anteil MIV- MIV- MIV- MIV-

anWegen ges. F M OV Rad FuR ges. F M OV Rad FuR

Stidte mit 450.000 - 649.999 EW
Dortmund 2397 3,21 1,30 0,47 0,37 0,27 0,79 0,01 0,28 0,13 -0,16 -0,16 -0,08
9weitere Stidte  15.681 3,20 1,02 0,34 0,54 0,43 0,87
Stidte mit 250.000 - 349.999 EW
Bonn  1.044 3,40 0,97 0,40 0,57 0,52 0,95 0,31 -0,24 -0,02 0,16 0,18 0,23
Miinster 977 3,11 0,91 0,34 0,26 0,91 0,69 0,02 -0,30 -0,07 -0,15 0,57 -0,03
Karlsruhe ~ 1.622 3,40 1,01 0,29 0,51 0,78 0,81 0,31 -0,20 -0,13 0,11 0,44 0,09
6weitere Stidte ~ 4.154 3,09 1,21 0,42 0,41 0,34 0,72
Stidte mit 200.000 - 249.999 EW
Freiburgi.B.  1.442 3,49 0,85 0,32 0,60 0,79 0,94 0,32 -0,26 -0,11 0,20 0,32 0,18
13 weitere Stadte ~ 7.619 3,17 1,11 0,44 0,40 0,46 0,76
Stidte mit 125.000 - 174.999 EW
Leverkusen 504 3,29 1,31 0,51 0,34 0,52 0,62 0,16 0,12 0,11 -0,01 0,05 -0,11
Darmstadt 492 3,32 0,91 0,39 0,49 0,58 0,95 0,19 -0,27 -0,01 0,15 0,11 0,22
16 weitere Stadte  7.661 3,13 1,18 0,40 0,35 0,47 0,73

Deutschland ges. 240.981 3,13 1,35 0,44 0,32 0,35 0,68

davon an Stichtagen
im Nahbereich, kein Weg>=10 km

Stidte mit 450.000 - 649.999 EW
Dortmund  62% 2,00 0,67 0,28 0,22 0,22 0,62 0,02 0,20 0,10 -0,09 -0,12 -0,07
9weitere Stidte  62% 1,98 0,46 0,18 0,31 0,34 0,69
Stidte mit 250.000 - 349.999 EW
Bonn  64% 2,16 0,48 0,25 0,30 0,43 0,71 0,20 -0,19 -0,02 0,07 0,16 0,16
Minster ~ 70% 2,17 0,45 0,18 0,18 0,79 0,57 0,20 -0,22 -0,09 -0,04 0,53 0,02
Karlsruhe  61% 2,08 0,47 0,14 0,26 0,60 0,62 0,11 -0,19 -0,13 0,04 0,33 0,07
6weitere Stidte ~ 64% 1,97 0,67 0,26 0,22 0,27 0,55
Stidte mit 200.000 - 249.999 EW
Freiburgi.B.  65% 2,27 0,44 0,16 0,30 0,65 0,71 0,27 -0,10 -0,08 0,05 0,27 0,13
13 weitere Stidte  63% 2,00 0,54 0,24 0,26 0,38 0,58
Stidte mit 125.000 - 174.999 EW
leverkusen  63% 2,07 0,60 0,37 0,16 0,47 0,47 0,06 0,01 0,14 -0,05 0,08 -0,12
Darmstadt  64% 2,11 0,42 0,23 0,29 0,47 0,72 0,11 -0,18 0,00 0,08 0,08 0,13
16 weitere Stadte  64% 2,01 0,60 0,23 0,21 0,39 0,59

Deutschland ges. 54% 1,69 0,56 0,22 0,15 0,26 0,50

in der Region ohne Nahbereichsstichtage, mind. ein Weg >=10 km, kein Weg >=100 km

Stadte mit 450.000 - 649.999 EW
Dortmund 36% 1,14 0,59 0,19 0,15 0,05 0,17 0,05 0,08 0,05 -0,05 -0,04 0,01
9 weitere Stadte 34% 1,10 0,51 0,14 0,20 0,09 0,16
Stddte mit 250.000 - 349.999 EW
Bonn 32% 1,10 0,45 0,12 0,23 0,09 0,21 0,10 -0,04 -0,02 0,07 0,02 0,07
Munster 28% 0,86 0,42 0,15 0,07 0,12 0,11 -0,14 -0,06 0,01 -0,10 0,05 -0,04
Karlsruhe 34% 1,16 0,50 0,12 0,22 0,17 0,15 0,16 0,01 -0,01 0,05 0,10 0,01
6 weitere Stadte 33% 1,01 0,49 0,14 0,17 0,07 0,15
Stadte mit 200.000 - 249.999 EW
Freiburgi. B. 29% 1,01 0,36 0,13 0,22 0,12 0,18 -0,04 -0,16 -0,03 0,10 0,04 0,02
13 weitere Stadte 33% 1,05 0,52 0,17 0,12 0,08 0,16
Stddte mit 125.000 - 174.999 EW
Leverkusen 34% 1,12 0,66 0,12 0,15 0,06 0,14 0,10 0,12 -0,03 0,03 -0,02 0,01
Darmstadt 32% 1,07 0,45 0,14 0,17 0,11 0,20 0,05 -0,09 -0,01 0,05 0,03 0,08
16 weitere Stadte 32% 1,02 0,54 0,15 0,12 0,08 0,12

Deutschland ges. 42% 1,33 0,73 0,20 0,15 0,08 0,16

eigene Hochrechnung der MiD 2017
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Die Unterschiede resultieren vor allem aus dem Verkehrsverhalten an Stichtagen im Nahbe-
reich. Die Dortmunder nutzen den MIV-F um +0,28 Wege/Pd haufiger als die Bevolkerung der
eigenen Vergleichsstadte. Zu diesem Plus tragen die Stichtage im Nahbereich +0,20 Wege/Pd
bei, die Stichtage in der Region dagegen nur +0,08 Wege/Pd. Umgekehrt ist auch das Minus
bei den Wegen mit OV, Rad und zu FuR vorrangig auf die Stichtage im Nahbereich zuriickzu-
flihren. Auch bei den Gute Beispiele beruhen die Unterschiede gegeniber den Vergleichs-
stadten jeweils vor allem auf die Nahbereichsstichtage. Abweichend stammt nur in Frei-
burg i. B. das Minus im MIV-F und das Plus im OV iiberwiegend aus den regionalen Stichtagen.
Dies unterstreicht, wie vermutet, dass sich die kommunalen Rahmenbedingungen einschlieR-
lich der kommunalen Verkehrsplanung und —politik eher auf den Alltag im Nahbereich als auf
den Alltag dariiber hinaus auswirkt.

Zum abschlieBenden Vergleich der Untersuchungsstadte werden diese jeweils mit der Stadt
Dortmund als Stadt mit der héchsten MIV-F-Nutzung verglichen. Dazu werden Wegehaufig-
keiten W der Untersuchungsstadte nach der folgenden Formel auf die Gr6Re von Dortmund
umgerechnet. Zur Wegehaufigkeit der Vergleichsstadte Dortmunds wird die Abweichung der
Untersuchungsstadt X von den eigenen Vergleichsstadten addiert:

W stadtx norm po = W Vergleichsstadte o + (W stadtx — W Vergleichsgréfie stadtx) (in We gF_’/ Pd)

Am Beispiel der MIF-F-Wegehaufigkeit von Dortmund und Miinster:

MIF-F mS norm po = 1,02 + (0,91 — 1,21) = 0,73 (berechnet aus ungerundeten Zwischen-

werten)

Flr den Stadtevergleich ist dann der beobachtete Wert fiir die Stadt Dortmund (z. B. 1,30 MIV-
F-Wege/Pd mit dem dem Wert W stadtx norm po Nach obiger Formel zu vergleichen. Damit ergibt
sich aus den Abweichungen der Fahrtenhadufigkeiten im MIV-F fiir die Stadte Dortmund und
Minster gegeniiber ihren Vergleichsstadten ein Unterschied von 1,30 — 0,73 = 0,57 MIV-F-
Wege/Pd (Tabelle 8). In einem Dortmund mit Miinsteraner Verkehrsverhalten lage danach die
Fahrtenhaufigkeit im MIV-F nicht bei 1,30 Wegen/Pd, sondern nur bei 0,73 Wegen/Pd oder
einem Dortmund mit Karlsruher Verkehrsverhalten bei 0,82 Wegen/Pd (Tabelle 8). Fiir die
Stadt Leverkusen ergibt sich bei nahezu gleichem Ausgangswert (DO: 1,30 und LEV: 1,31 MIV-
F-Wege/Pd) unter Beriicksichtigung der StadtgroRe eine Wegehdaufigkeit von 1,15 Wegen/Pd,
deutlich mehr als in den Guten Beispielen, aber doch etwas weniger als in Dortmund.

Tabelle 8:Verkehrsaufkommen pro Person und Tag im Stadtevergleich (normiert auf die Stadtgr68e Dortmund)

Wege/Person alle Stichtage

und Tag ges. MIV-F MIV-M OV Rad FuR
Dortmund 3,21 1,30 0,47 0,37 0,27 0,79
Bonn 351 0,79 0,32 0,69 0,61 1,10
Minster 3,22 0,73 0,26 0,39 1,00 0,84
Karlsruhe 351 082 0,21 0,64 0,87 0,97
Freiburgi. B. 353 0,76 0,23 0,73 0,76 1,05
Leverkusen 336 1,15 0,44 0,52 0,48 0,76
Darmstadt 339 0,75 0,33 0,68 0,54 1,09
Spannweite 0,32 0,57 0,26 0,36 0,73 0,34

Umrechnung auf Basis eigener Hochrechnung der MiD 2017
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Der Vergleich der auf die StadtgrofRe Dortmunds umgerechneten Wegehaufigkeiten der Un-
tersuchungsstadte zeigt also deutliche Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung. Die Unter-
schiede entsprechen den Erwartungen, die bei der Auswahl der Untersuchungsstadte formu-
liert wurden. Die gerade im Nahbereich besonders deutlichen Unterschiede zwischen den Un-
tersuchungsstadten weist (wie erwartet) auf die Wirksamkeit der kommunalen Strukturen,
ohne dass die gesamte Spannweite als Wirkungstiefe gelten kann. So kann keine Stadt ihre
Topografie in groBerem Umfang verandern und spezifische Bevolkerungsstrukturen und Ge-
bietsabgrenzungen sind keine Mallnahmenfelder der Verkehrsplanung.

4.3 Verkehrsaufwand nach Verkehrsmitteln

Mit der Analyse der verkehrsmittelspezifischen Distanzen wird die Auswertung fortgesetzt.
Bereits jetzt lasst sich die Erwartung formulieren, dass die Unterschiede in den verkehrsmit-
telspezifischen Distanzen geringer als bei den Wegehaufigkeiten ausfallen dirften. Denn die
Unterschiede in den Wegehaufigkeiten nach Verkehrsmitteln resultierten vor allem aus den
Stichtagen im Nahbereich, die bei Beriicksichtigung der Distanzen ein geringeres Gewicht er-
halten. Gleichzeitig ist zu berlicksichtigen, dass bei den Distanzen Ausreil’er und nicht er-
kannte Fehlangaben ein hoheres Gewicht haben als bei den Wegehaufigkeiten. Dies betrifft
hohe berichtete Distanzen, also die Ergebnisse zum Verkehrsaufwand insgesamt, nicht jedoch
die Stichtage im Nahbereich und in der Region (langste Wege 10 bzw. 100 km). Die Belastun-
gen vor Ort hangen stark, aber nicht ausschlieSlich vom MIV-Aufkommen der Wohnbevélke-
rung ab, die klimawirksamen Emissionen dagegen von den dabei zuriickgelegten Distanzen.
Als Indikator fiir den Bewohnerverkehr eignet sich der Verkehrsaufwand pro Person und Tag
(gemessen in km/Pd) — einleitend auch hier die Werte fir Deutschland gesamt aus Tabelle 9:

Im Durchschnitt legt die Wohnbevélkerung 39,1 km/Pd zuriick (letzte Zeile erster Block). Im
Gegensatz zur Wegehaufigkeit ist der Beitrag der Nahbereichsstichtage mit 5,2 km/Pd gering
(letzte Zeile zweiter Block). Auf Stichtage in der Region (letzte Zeile dritter Block) entfallen
dagegen 21,1 km/Pd bzw. 54 % der Gesamtdistanz. Stichtage mit mindestens einem Weg liber
100 km (aufgrund geringer Fallzahlen nicht als eigene Kategorie ausgewiesen) haben mit
12,8 km/Pd bzw. 33 % ebenfalls eine hohe Bedeutung, obwohl es sich dabei nur um 4 % der
Wege und Stichtage handelt.
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Tabelle 9:Verkehrsaufwand pro Person und Tag nach GemeindegroBenklassen

alle Stichtage Distanz in 1.000 km/Person und Tag (km/Pd)
km / Anteil an MIV- MIV-
Dist. gess. F M OV Rad FuR
>650.000 EW (n =5) 312.171 384 14,1 7,4 13,6 19 1,2
350.000 - 649.999 EW (n =12) 215979 34,4 164 60 93 14 13
250.000 - 349.999 EW (n =9) 88.262 36,2 164 6,6 10,1 19 1,2
175.000 - 249.999 EW (n = 18) 130933 37,0 162 78 98 19 13
125.000 - 174.999 EW (n =18) 97.373 35,5 17,3 66 85 18 1,2
100.000 - 124.999 EW (n =17) 72966 353 18,1 75 7,1 1,4 1,2
75.000 - 99.999 EW (n = 34) 90.050 40,0 21,8 81 69 20 1,1
50.000 - 74.999 EW (n =76) 148470 35,0 190 7,2 6,1 16 1,2
20.000 - 49.999 EW (n = 503) 525.678 38,0 21,2 81 64 12 1,1
5.000- 19.999 EW (n = 1.953) 837.223 415 25,2 85 57 11 1,1
<5.000 EW (n =900) 488.862 43,5 27,7 90 50 09 10
Deutschland gesamt 3.007968 39,1 21,3 79 74 14 1,1

davon an Stichtagen
im Nahbereich, kein Weg>=10 km

> 650.000 EW (n =5) 15% 58 1,4 06 19 1,1 08

350.000- 649.999 EW (n =12) 17% 60 21 08 14 08 0,9
250.000- 349.999 EW (n =9) 17% 62 24 09 11 11 0,8
175.000 - 249.999 EW (n = 18) 16% 61 21 09 11 11 0,8
125.000 - 174.999 EW (n = 18) 18% 64 25 09 10 11 09
100.000 - 124.999 EW (n =17) 17% 59 26 10 07 08 038
75.000 - 99.999 EW (n =34) 14% 56 24 09 06 10 08
50.000 - 74.999 EW (n =76) 16% 57 26 10 05 08 08
20.000 - 49.999 EW (n =503) 14% 52 25 10 04 06 0,7
5.000 - 19.999 EW (n = 1.953) 11% 45 24 08 03 04 06
<5.000 EW (n =900) 10% 44 24 08 03 03 05
Deutschland gesamt 13% 52 23 09 07 07 0,7

in der Region ohne Nahbereichsstichtage, mind. ein Weg >=10 km, kein Weg >=100 km
>650.000 EW (n =5) 42% 16,3 69 27 55 08 04

350.000 - 649.999 EW (n =12) 47% 16,2 87 26 38 06 04
250.000 - 349.999 EW (n =9) 45% 16,2 85 26 42 07 04
175.000 - 249.999 EW (n =18) 46% 17,2 91 31 39 07 04
125.000 - 174.999 EW (n = 18) 47% 16,7 95 30 32 07 03
100.000 - 124.999 EW (n =17) 45% 16,0 93 30 28 06 03
75.000- 99.999 EW (n =34) 46% 184 109 29 33 10 03
50.000 - 74.999 EW (n =76) 50% 17,4 102 32 29 07 04
20.000 - 49.999 EW (n =503) 55% 20,7 12,8 3,7 33 06 04
5.000- 19.999 EW (n = 1.953) 60% 249 160 46 3,2 07 05
<5.000 EW (n =900) 63% 27,3 183 51 29 06 04
Deutschland gesamt 54% 21,1 128 3,8 35 0,7 04

eigene Hochrechnung der MiD 2017
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4.3.1 Vergleich der GemeindegréBenklassen

Die Tagesdistanzen nehmen mit abnehmender Gemeindegrofle etwas zu. Dies resultiert vor
allem aus dem unterschiedlichen Gewicht der Stichtage im Nahbereich und in der Region. Die
verkehrsmittelspezifischen Distanzen zeigen ahnliche Tendenzen wie die verkehrsmittelspezi-
fischen Wegehaufigkeiten (Kapitel 4.2). Die Bedeutung des MIV, vor allem des MIV-F steigt
mit sinkender GemeindegroRe. Die Distanzen im OV und Radverkehr nehmen dagegen ab. Der
FuBverkehr ist relativ stabil. FuB- und Radverkehr haben in der Distanzbetrachtung nur eine
geringe Bedeutung (in der Summe 2,5 km/Pd von insgesamt 39,1 km/Pd).

Die Unterschiede zwischen den GemeindegréRenklassen resultieren vor allem aus den regio-
nalen Stichtagen. So betragt der Unterschied der MIV-F-Tagesdistanz zwischen den groRten
und kleinsten Kommunen an Nahbereichsstichtagen nur 0,9 km/Pd, bei regionalen Stichtagen
dagegen 11,4 km/Pd. Die klimarelevanten Emissionen hdngen also vorrangig vom Verkehr in
der Region und dariber hinaus ab und nicht vom Verkehr im Nahbereich.

4.3.2 Vergleich der Untersuchungsstadte

Die Kernfrage der MiD-Analysen nach den Unterschieden im Verkehrsverhalten der Wohnbe-
volkerung wurde bisher anhand der Wegehaufigkeit untersucht. Das Analysevorgehen bei den
verkehrsmittelspezifischen Distanzen entspricht dem von Kapitel 4.2.2. Die Analysen verglei-
chen zunachst die Untersuchungsstiddte mit dem Durchschnitt der Gbrigen Stadte dhnlicher
GrolRe (Vergleichsstddte). Die dabei beobachteten Differenzen gegeniiber den Kategorienmit-
telwerten (jeweils rechter Tabellenteil) bilden dann den Stadtevergleich.

Die Gesamtdistanzen pro Person und Tag unterscheiden sich zwischen den Untersuchungs-
stadten starker als die Wegehéaufigkeiten insgesamt (vgl. Tabelle 10 mit Tabelle 7). Die Wohn-
bevblkerung der Stadte Karlsruhe und Freiburg i. B. ist insgesamt deutlich weiter unterwegs
als die Wohnbevolkerung der jeweiligen Vergleichsstadte und der anderen Untersuchungs-
stadte. Auch in Bonn zeigen sich héhere Tagesdistanzen.

Im Vergleich zu den MIV-F-Wegehaufigkeiten liegen die MIV-F-Distanzen deutlich ndher bei-
einander. Die Bevolkerung der als autoorientiert ausgewéahlten Stadt Dortmund fahrt pro Tag
nur etwa anderthalb Kilometer weiter mit dem MIV-F als die Bevolkerung ihrer Vergleichs-
stadte. Eine dhnliche Abweichung nach oben zeigt sich in der gewichteten Hochrechnung auch
fur die Stadt Karlsruhe.® Die Bevélkerung Leverkusens trifft den Durchschnitt der Vergleichs-
stadte; die Guten Beispiele Bonn, Miinster, Freiburg i. B. und Darmstadt liegen um ein bis an-
derthalb Kilometer darunter. Im Vergleich zu den MIV-F-Durchschnittswerten von 16,1 bis
17,4 MIV-F-km/Pd der Vergleichsstadte sind diese Abweichungen ausgesprochen gering.

% Diese ohnehin geringe Abweichung nach oben wird in der Plausibilisierungsanalyse ohne Hochrechnungsfaktor
flir die Stadt Karlsruhe nicht bestatigt.
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Tabelle 10:Verkehrsaufwand pro Person und Tag im Stadtevergleich

alle Stichtage Distanzin km/Personenstichtag (km/Pd) Differenz zu Gbrigen Stadte
1.000 km/ MIV- MIV- MIV- MIV-
Anteil Dist. ges. F M OV Rad FuR ges. F M OV Rad FuR
Stadte mit 450.000 - 649.999 EW
Dortmund 24706 33,1 175 73 61 10 1,2 -18 14 15 -39 -06 -0,2
9weitere Stadte  170.806 34,9 16,1 59 10,0 1,6 1,4
Stadte mit 250.000 - 349.999 EW
Bonn 12.236 39,9 149 85 13,2 20 1,2 6,7 -14 27 47 07 00
Miunster 9.928 31,6 156 52 6,7 29 12 -16 -0,7 -06 -1,8 16 0,0
Karlsruhe 21575 453 179 86 146 29 13 121 16 28 60 16 01
6 weitere Stadte 44,524 33,2 163 58 86 13 1,2
Stadte mit 200.000 - 249.999 EW
Freiburgi. B. 18.278 44,3 146 6,6 189 2,7 15 84 -16 -1,3 102 0,7 0,3
13 weitere Stadte 86.307 35,9 16,2 7,8 87 20 1,2
Stadte mit 125.000 - 174.999 EW
Leverkusen 5419 353 174 73 80 16 10 -01 O1 0,7 -04 -02 -03
Darmstadt 5371 36,3 160 66 10,5 1,7 14 08 -14 00 21 -01 0,2
16 weitere Stadte 86.584 354 174 66 84 18 1,2
Deutschland ges. 3.007.968 39,1 213 79 74 14 11

davon an Stichtagen

im Nahbereich, kein Weg>=10 km

Stadte mit 450.000 - 649.999 EW
Dortmund 20% 65 29 12 10 o6 08 07 10 05 -04 -03 00
9 weitere Stadte 17% 59 19 07 1,4 09 08
Stadte mit 250.000 - 349.999 EW
Bonn 16% 63 20 09 14 12 08 03 -06 -001 04 05 00
Munster 22% 69 23 08 08 22 08 09 -03 -02 -02 15 00
Karlsruhe 14% 63 23 06 11 16 07 03 -03 -04 01 09 00
6 weitere Stadte 18% 60 25 10 10 0,7 08
Stadte mit 200.000 - 249.999 EW
Freiburgi. B. 14% 64 16 07 13 1,8 1,0 01 -06 -03 02 06 01
13 weitere Stadte 18% 63 22 10 1,2 1,1 08
Stadte mit 125.000 - 174.999 EW
Leverkusen 20% 69 27 16 09 1,1 07 05 01 07 -01 00 -02
Darmstadt 16% 58 1,8 08 1,1 12 09 -06 -08 00 01 01 00
16 weitere Stadte 18% 64 26 09 10 11 09
Deutschland ges. 13% 52 23 09 07 07 0,7
in der Region ohne Nahbereichsstichtage, mind. ein Weg >=10 km, kein Weg >=100 km

Stadte mit 450.000 - 649.999 EW
Dortmund 46% 151 89 29 26 04 03 -10 02 04 -1,2 -02 -01
9 weitere Stadte 46% 162 87 25 38 06 05
Stadte mit 250.000 - 349.999 EW
Bonn 42% 16,6 79 27 48 08 04 17 00 02 12 03 00
Muinster 51% 160 98 28 25 06 03 11 19 03 -1,1 01 0,0
Karlsruhe 44% 199 96 25 62 1,1 05 49 1,7 -01 26 06 01
6 weitere Stadte 45% 149 79 25 3,7 05 03
Stadte mit 200.000 - 249.999 EW
Freiburgi. B. 38% 166 65 24 64 09 04 00 -26 -09 32 02 01
13 weitere Stadte 46% 166 9,1 33 32 0,7 04
Stadte mit 125.000 - 174.999 EW
Leverkusen 49% 175 97 28 42 05 03 08 01 -03 11 -02 -01
Darmstadt 45% 16,5 87 27 41 05 04 -02 -09 -04 10 -01 01
16 weitere Stadte 47% 16,7 9,5 31 31 0,7 03
Deutschland ges. 54% 21,1 12,8 3,8 3,5 0,7 04
Die iiber dem Durchschnitt der Vergleichsstddte liegenden MIV-F-Distanzen in Karlsruhe fiir alle
Stichtage werden durch Analysen ohne Hochrechnungsfaktor nicht bestdtigt

eigene Hochrechnung der MiD 2017
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Die Distanzen im OV entsprechen dagegen weitgehend den Erwartungen. Gegeniiber den Ver-
gleichsstadten sind die OV-Distanzen in Dortmund und tendenziell in Miinster unterdurch-
schnittlich, Giberdurchschnittlich dagegen in Freiburg i. B., Karlsruhe und Bonn sowie tenden-
ziell in Darmstadt. Besonders auffillig sind die hohen OV-Distanzen (iber alle Stichtage in Frei-
burgi.B. (+10,2 km/Pd) und Karlsruhe (+6,0 km/Pd) sowie etwas schwicher in Bonn
(+4,7 km/Pd). Auf den ersten Blick mag man darin das jeweils gute OPNV-Angebot dieser
Stadte erkennen. Diese zusatzlichen OV-Distanzen sind jedoch nicht auf die Stichtage im Nah-
bereich und der Region zuriickzufihren (Tabelle 10 mittlere und unterer Block), sondern er-
geben sich erst unter Einbeziehung der Stichtage mit Wegen ab 100 km, also aus dem Fern-
verkehr, moglicherweise ein Ausdruck starker Gberregionaler Verflechtungen der Universi-
tatsstadte.

Im Radverkehr liegen Munster und Karlsruhe deutlich Gber dem Durchschnitt, Freiburg i. B.
und Bonn ein wenig. Darmstadt und Leverkusen entsprechen dem Mittel. Dortmund bildet
das Schlusslicht. Im Vergleich zu den Distanzen mit dem MIV und OV sind die Radverkehrsdis-
tanzen nachrangig, die FuBverkehrsdistanzen kaum noch von Bedeutung.

Die gegenliber den Wegehaufigkeiten nach Verkehrsmitteln geringen Unterschiede zwischen
den MIV-F-Tagesdistanzen der Untersuchungsstadte haben sich bereits in den vorangegange-
nen Ergebnissen angedeutet. Die deutlichen Unterschiede der Verkehrsmittelnutzung resul-
tierten vor allem aus den Stichtagen im Nahbereich, die fir die Wegehaufigkeiten ein hohes
Gewicht haben. Aber diese haben fiir die Gesamtdistanzen eben nur eine geringe Bedeutung
und werden durch die Stichtage in der Region (ohne Nahbereich) und die hier nicht separat
dargestellten Stichtage mit Wegen ab 100 km dominiert. So sind die MIV-F-Distanzen an Stich-
tagen in der Region fiir die Stadte Munster und Karlsruhe Gberdurchschnittlich und heben die
gute Nahbereichsbilanz weitgehend auf.

Im Vergleich zur MIV-F-Wegehaufigkeit sind die Unterschiede der MIV-F-Tagesdistanzen zwi-
schen den meisten Untersuchungsstadten relativ gering. Da sich der Stadtevergleich an den
Grenzen der Stichprobenbelastbarkeit bewegt und sich bei den geringen Fallzahlen der Fern-
reisen Ausreiller deutlich auswirken kdnnen, stellen die Resultate umgekehrt keinen Beleg
dar, dass die MIV-F-Distanzen in Karlsruhe nun genauso hoch wéren wie in Dortmund.° Sie
zeigen aber, dass sich bei den Distanzen ein aus Klimaschutzgriinden erhoffter, deutlicher Un-
terschied selbst zwischen Stadten wie Miinster und Karlsruhe auf der einen und Dortmund
und Leverkusen auf der anderen Seite nicht zuverldssig nachweisen lasst, obwohl bei den
Wegehaufigkeiten (Kapitel 4.2.2) sowie den Distanzen an Stichtagen im Nahbereich (Tabelle
10 unterer Block) durchaus deutliche Unterschiede bestehen. Die Ergebnisse betonen so auch
nochmals die Bedeutung der Distanzbetrachtung neben der Betrachtung der Wegehaufigkei-
ten.

10 Entsprechend wird an dieser Stelle auf eine zusitzliche Umrechnung der Distanzen wie in Tabelle 8 verzichtet.
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5 Zusammenfassung und Ausblick

Das Projekt Wirksamkeit strategischer Verkehrsplanung und Verkehrspolitik untersucht zehn
deutsche Stadte und Gemeinden mit der Frage: Gibt es Anzeichen einer Mobilitéits- und
Verkehrswende? Diese Stadte, vor allem Grof3stadte, bilden typische Konstellationen ab.
Vorrangig wurden Stadte ausgewahlt, in denen nach fachlichen Einschatzungen der MIV
weniger dominiert als Ublich. Zu diesen Guten Beispielen gehoren die Stadte Bonn, Minster,
Karlsruhe und Freiburg i. B. sowie nach den ersten Analysen auch Darmstadt. Als Stadte des
stark durch den MIV gepragten Rhein-Ruhr-Raums erganzen Dortmund und Leverkusen das
Feld. Hinzu kommen mit Linen und Bocholt (als Gutes Beispiel) zwei Mittelstddte in
unterschiedlicher Lage sowie mit Alfter eine Umlandgemeinde der Stadt Bonn. Alle Stadte aus
Nordrhein-Westfalen sind Mitglieder im Zukunftsnetz Mobilitat.

Der hier dokumentierte Stadtevergleich befasst sich anhand von Daten des KBA und der MiD
2017 mit der Bedeutung des MIV. Dazu wurden die Untersuchungsstadte mit dem Durch-
schnitt der anderen Stadte und Gemeinden mit dhnlicher Einwohnerzahl (Vergleichsstadte)
und untereinander verglichen. Als Indikatoren dienen die Motorisierungsquote sowie die
Wegehaufigkeit und die verkehrsmittelspezifische Distanz pro Person und Tag. Die Analysen
der Wegehaufigkeit und Tagesdistanz unterscheiden zwischen Stichtagen mit Wegen unter
10 km (Stichtage im Nahbereich), mit Wegen von 10 bis unter 100 km (Stichtage in der Region)
und allen Stichtagen (ohne Entfernungsbegrenzung). Diese Abstufung ermdoglicht Aussagen
zur ,raumlichen Reichweite” der beobachteten Unterschiede und damit zur moéglichen Reich-
weite der kommunalen Planung und Politik. Gegenstand der Erhebung und der Analysen sind
die Motorisierung sowie die Wege der Wohnbevélkerung. Die Wohnbevdlkerung von Gemein-
den aus dem Umland oder aus noch groReren Entfernungen sind dagegen nicht erfasst.

Die Analyse der Motorisierungsquote und der Wegehdaufigkeit im MIV-F bestatigen eine gerin-
gere MIV-Orientierung in den als Guten Beispielen ausgewahlten Stadten. Die
Motorisierungsquoten (Basis KBA) in den Stadten Miinster, Karlsruhe, Freiburg i. B. sowie in
Darmstadt sind deutlich geringer als in den Vergleichsstadten (von Miinster -9 % bis
Freiburgi. B. -18 %). Die Motorisierungsquoten der Stadte Dortmund und Leverkusen
Ubertreffen dagegen die der jeweiligen Vergleichsstadte um +19 % bzw. +9 %. Eine gegenliber
den Vergleichsstadten hohere Motorisierungsquote zeigt sich auch fiir Liinen. Bocholt und
Alfter entsprechen etwa dem Schnitt ihrer Vergleichsstadte und —gemeinden. In den Stadten
mit geringen Motorisierungsquoten ist die besondere Bedeutung der Universitaten eine
wichtige Erklarung.

Die MIV-F-Wegehdufigkeiten sind in den meisten Guten Beispielen ebenfalls deutlich geringer
als in ihren Vergleichsstadten (Karlsruhe. -17 % bis Munster -25 %), dagegen in Dortmund um
27 % hoher. Auch bei den anderen Verkehrsmitteln zeigen sich die erwarteten Starken und
Schwachen, z. B. in Minster und Karlsruhe besonders hohe Fahrtenhaufigkeiten mit dem
Fahrrad, in Minster als Stadt ohne StraRenbahn gleichzeitig eine unterdurchschnittliche OV-
Nutzung, in Bonn, Karlsruhe, Freiburg i. B. sowie Darmstadt eine etwas héhere OV-Nutzung.
Mit Ausnahme der OV-Nutzung zeigen sich diese Unterschiede vor allem an Stichtagen mit
Wegen unter 10 km Lange. Das primadre Erklarungsmuster ist auch hier der hohe Anteil der
Studenten und die damit verbundene geringe Motorisierung. Welche Rolle mdgliche
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Unterschiede der Verkehrsangebote, der Verkehrsplanung und —politik spielen, ist in weiteren
Schritten des Projektes zu untersuchen.

Die MIV-F-Tagesdistanzen zeigen teils ein dhnliches Muster wie die Wegehaufigkeiten, aller-
dings mit deutlich geringeren Unterschieden. Nach der MiD 2017 ist die Bevolkerung von Dort-
mund etwas weiter mit dem Auto unterwegs, was aus einer insgesamt hohen MIV-Nutzung
an Stichtagen im Nahbereich und der Region resultiert. Trotz geringer MIV-Nutzung im Nah-
bereich ergeben sich fir die Guten Beispiele Karlsruhe und Minster aufgrund von hohen MIV-
Distanzen an Stichtagen in der Region und dartber hinaus insgesamt durchschnittliche MIV-
F-Distanzen. Auch in den anderen Guten Beispielen zeigen sich trotz geringer MIV-Nutzung im
Nahbereich nur geringe Abweichungen der MIV-F-Distanzen pro Person und Tag insgesamt.
Denn die Wege im Nahbereich spielen fiir die durchschnittlichen Distanzen nur eine geringe
Rolle (mehr als 60 % der Wege nach Tabelle 7, aber nur 14 bis 22 % der Distanzen nach Tabelle
10).

Zu den grundsatzlichen Wirkungsmaoglichkeiten kommunaler Verkehrsplanung und -politik er-
geben sich aus den Analysen des Pkw-Bestandes und der MiD 2017 die folgenden Einschatzun-
gen, die im Projektverlauf weiter Gberprift werden sollen:

e Im Nahbereich unterscheidet sich die Verkehrsnachfrage der Wohnbevolkerung zwischen
den Untersuchungsstadten deutlich. Die Stadte, die als Vorreiter der Verkehrswende gel-
ten, weisen tatsachlich eine geringere Motorisierung und eine geringere MIV-F-Nutzung im
Bewohnerverkehr auf als ihre Vergleichsstadte. Die Unterschiede lassen neben Einfllissen
wie der Bevolkerungsstruktur auch Einflisse der kommunalen Planung und Politik plausibel
erscheinen.

e Die Wegehaufigkeiten nach Verkehrsmitteln unterscheiden sich zwischen den Stadten vor
allem bei den Stichtagen im Nahbereich und betreffen dort vorrangig die Fahrradnutzung.
Entsprechend sind die Unterschiede bei den Tagesdistanzen im MIV-F geringer als bei der
Wegehaufigkeit. Dies unterstreicht mit Blick auf die CO-Emissionen die besondere Bedeu-
tung der verkehrsmittelspezifischen Distanzen gegeniber den Wegehaufigkeiten. In der
Analyse der verkehrsmittelspezifischen Distanzen verschwimmt die Verkehrshandschrift
der Untersuchungsstadte. Auch dies ist schliissig. Gerade fiir lange Wege liber die Gemein-
degrenzen hinaus spielen die Rahmenbedingungen der eigenen Stadt und damit auch der
kommunalen Verkehrsplanung und —politik eine eher geringe Rolle.

e Eine geringere Motorisierungsquote reduziert die Stellplatzproblematik. Bei den Wegen im
Nahbereich spielt auch mit dem MIV die Strecke innerhalb der eigenen Stadt eine grolRe
Rolle. Weniger MIV-Fahrten im Nahbereich sind daher mit geringeren Schadstoff- und
Larmbelastungen innerhalb der Gemeinde, vor allem in den Grof3stadten verbunden. Bei
langen Wegen dominieren dagegen die Strecken auRerorts. Fiir die Belastung am Wohnort
und in anderen Kommunen haben sie daher eine geringere Bedeutung als fir die klima-
wirksamen Emissionen. Die Einflussmoglichkeit der kommunalen Verkehrsplanung und —
politik auf die klimawirksamen Emissionen erscheint damit deutlich geringer als auf die Be-
lastungssituation vor Ort.

e Fir die stadtische Verkehrsbelastung spielen neben dem Verkehr der Wohnbevdlkerung
auch Fremdverkehre eine wichtige Rolle —in den GroRstadten vor allem als Zielverkehr der
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Einpendler und in den kleineren Gemeinden vor allem als Durchgangsverkehr. Diese lassen
sich fir die Untersuchungsstadte auf Basis der MiD nicht analysieren. Trotzdem kann zu-
mindest fir die Zielverkehre ein Einfluss der kommunalen Verkehrspolitik vermutet wer-
den.

Auch wenn die Einflussmoglichkeiten der Verkehrsplanung und Verkehrspolitik im Vorder-
grund der Untersuchung stehen, sei nochmals betont: Der hier vorliegende Stadtevergleich
stellt vor allem Indikatoren des Verkehrsverhaltens auf Basis der MiD 2017 vor, deren Inter-
pretation erst in weiteren Schritten des Projektes abgeschlossen wird — verbunden mit Analy-
sen der kommunalen und regionalen Strukturen, der realisierten Planungen und Politiken so-
wie weiterer Indikatoren der Verkehrsangebote und deren Entwicklung. Ein wenig weiter lasst
sich der Interpretationsrahmen fiir die Stadte Dortmund, Bonn, Miinster, Karlsruhe, Frei-
burgi. B., Leverkusen und Darmstadt aber bereits jetzt aufspannen:

Alle Guten Beispiele sind Universitatsstadte. Der hohe Anteil von Studenten tragt zur hohen
Fahrrad- und OPNV-Nutzung bei. Gleichzeitig haben diese Stidte (fast) alle einen besonders
hohen Arbeitsplatzbesatz, der zu einem hohen Einpendleriiberschuss fihrt. Dieser haufig
MIV-dominierte Teil der Verkehrsnachfrage fehlt in den bisherigen Analysen, da er in der MiD
2017 nicht umfasst ist.

In diesem Sinne ist Bonn die typische Universititsstadt, in der das Fahrrad und der OPNV schon
lange besonders beachtet wurde. In der Stadt Miinster gehért das Radfahren zum Selbstver-
standnis der Stadt und der Planung. Aufgrund des groRen Gemeindegebiets ist das Verkehrs-
verhalten der Wohnbevdlkerung gleichzeitig suburbaner gepragt als in den anderen Untersu-
chungsstadten. Die Stadt Karlsruhe hat gerade in den letzten Jahren massiv in den Radverkehr
investiert und damit die schon lange bestehende OPNV-Orientierung (Fiihrung der StraRen-
bahn in die Region) erweitert. Die Stadt Freiburg i. B. ist relativ kompakt und fordert seit Lan-
gem den OPNV und Radverkehr. Sie ist bekannt fiir eine enge Verkniipfung der Stadtentwick-
lungsplanung und der Verkehrsplanung. Darmstadt bietet bei einem hohen Arbeitsplatzbesatz
eine Uberschaubare GrolRRe, die das Radfahren und Gehen nahe legt, auch wenn sich die Ver-
kehrsplanung erst in den letzten Jahren dem Radverkehr zuwendet.!! Die Stadte Dortmund
und Leverkusen, bei denen das Auto vor allem im Nahbereich einen deutlich héheren Stellen-
wert hat, wollen mit neuen strategischen Pldanen den bisherigen Entwicklungspfad verlassen.
Auf Basis der Analyse fur das Jahr 2017 kann sich dies noch nicht abzeichnen.

Offen bleibt die Frage, wie weit die Verkehrssituation in den Stadten durch einpendelnde Ver-
kehre sowie den Giiter- und Wirtschaftsverkehr gepragt wird. Nutzen Einpendler in den Guten
Beispielen das Auto ebenfalls seltener? Oder kommen sie vielleicht sogar haufiger mit dem
Auto, weil die Bewohner ihnen durch ihre geringere MIV-Nutzung die Kapazitaten , freihalten”
oder weil autoorientierte Haushalte verstarkt ins Umland gezogen sind? Hier sollen Analysen
von Verkehrszahlungen und Pendlerdaten sowie Analysen des Pkw-Bestandes weitere Hin-
weise liefern. Bei diesen Analysen konnen auch die Stadte Liinen und Bocholt sowie die Ge-
meinde Alfter betrachtet werden, die wegen der geringen Fallzahlen in der MiD 2017 ausge-
schlossen blieben.

11 In Darmstadt ist seit einigen Jahren ein Wandel der Verkehrspolitik zu beobachten. Aus diesem Grund wurde
Darmstadt fiir die Untersuchung ausgewahlt.
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Bisher lasst sich also konstatieren: Kommunale Gegebenheiten (von der Bevélkerungsstruktur
bis zur kommunalen Verkehrspolitik) pragen das Verkehrsverhalten der Wohnbevélkerung
insbesondere im Nahbereich. Dagegen sind in den Stadten mit einer relativ geringen MIV-Nut-
zung die MIV-F-Distanzen je Person und Tag nicht durchgangig geringer als in den autoorien-
tierten Stadten Dortmund und Leverkusen. Denn die MIV-F-Distanzen sind vor allem durch
den Verkehr tber gréBere Entfernungen gepragt und lassen sich im Gegensatz zum Verkehrs-
verhalten im Nahbereich seitens der kommunalen Ebene kaum wirksam ansprechen. Hier soll-
ten Wechsel der Technologiepfade (z. B. Wasserstoff, E-Mobilitat) ebenso diskutiert werden,
wie der Stellenwert, die Ziele und Strategien der Verkehrspolitik auf regionaler Ebene, z. B.
der Ausbau oder Riickbau der regionalen und liberregionalen Verkehrsinfrastruktur, deren
Bepreisung oder Nutzungsbeschrankungen. Auf diesen Politikebenen sind die Kommunen
aber nicht die ausschlieRRlichen oder vorrangigen Akteure.

Aullerdem gilt, dass nicht jeder beobachtete Unterschied Ausdruck einer spezifischen Ver-
kehrspolitik ist, sondern z. B. aus der spezifischen Bevélkerungsstruktur in Universitatsstadten
resultieren kann. Auch eine teilweise umgekehrte Kausalitat erscheint plausibel — die jeweilige
Verkehrspolitik als Folge der spezifischen Bevélkerungsstruktur und spezifischen Verkehrs-
nachfrage: So kann in Universitats- und Radverkehrsstadten eine weitere Radverkehrsférde-
rung leichter auf Zustimmung treffen oder gefordert werden als in anderen Stadten.

Analysen von Pendlerstatistiken, Verkehrszdahlungen, Unfalldaten sowie der privaten Motori-
sierung werden die bisherigen Analysen ergdnzen. Diese ermdéglichen Zeitvergleiche und regi-
onale Betrachtungen fir alle Untersuchungsstadte und teilweise auch fur deren Regionen.
Daruber hinaus sollen Analysen des Verkehrsangebots als ,,geronnener Verkehrspolitik”, der
verkehrspolitischen Programme und Prozesse die Unterschiede zwischen den Untersuchungs-
stadten auf der Angebotsseite beleuchten. Dies soll das Wirkungsspektrum weiter erkunden
und die Basis fir ein Lernen aus den Verkehrsplanungen und Verkehrspolitiken der Untersu-
chungsstadte schaffen.
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