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Zusammenfassung

Das Projekt "Einflussgroflen und Motive der Fahrradnutzung" untersucht in ausgewihlten
Untersuchungsgebieten in den sechs Stadten Ahrensburg, Bremen, Fiirstenwalde, Hamburg,
Kiel und Mainz die Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl. Im vorliegenden Bericht werden
die sechs Gebiete anhand objektiver und berichteter Daten ndher charakterisiert, wobei der
Schwerpunkt auf letzteren liegt. Die berichteten Daten beruhen auf einer telefonischen
Kurz-Befragung représentativer Stichproben von rund 2000 erwachsenen Bewohnerinnen und
Bewohnern pro Gebiet. Die zentralen Fragen in den Kurz-Interviews betrafen die Verfiigbar-
keit tiber Pkw und Fahrrad und die haufigsten Verkehrsmittel. Zusétzlich wurde die Alters-
gruppe, das Geschlecht, die Situation im Hinblick auf Erwerbstdtigkeit und die GroéBe des

Haushalts erfasst, in der die befragte Person lebt.

Die Ergebnisse waren:

— Einflussfaktoren der Verkehrsmittelnutzung sind sowohl person- als auch umweltbedingt.
Je nach Geschlecht, Altersgruppe, Erwerbstétigkeit und stddtischem Umfeld ist das hdufig-
ste Verkehrsmittel entweder der Pkw oder der OV. In den Kleinstidten Fiirstenwalde und
Ahrensburg sowie in Kiel dominiert der Pkw, in den Grof3stddten Hamburg, Bremen und
Mainz der OV. In Bremen, Fiirstenwalde und Ahrensburg ist das Fahrrad ein wichtigeres
Verkehrsmittel als in Mainz, Hamburg oder Kiel. Im Hinblick auf die Bedeutung des OV
sind Hamburg und Fiirstenwalde Kontrastgebiete.

— In allen sechs Gebieten finden sich bedeutsame Geschlechtsunterschiede: Frauen nutzen
hiufiger entweder den OV (in Bremen, Fiirstenwalde, Hamburg, Kiel und Mainz) oder das
Fahrrad (in Ahrensburg) und sehr viel seltener den Pkw als Ménner.

— Besonders haufig ist der Pkw bei Personen in der Altersgruppe der 30- bis unter 50jdhrigen
im Einsatz. In den GroBstidten ist der OV bei den ilteren Menschen das am haufigsten ge-
nutzte Verkehrsmittel, in den Kleinstidten ist es das Fahrrad.

— Fiir Personen, die erwerbstétig oder in Ausbildung sind, ist der Pkw rund doppelt so oft
hiufigstes Verkehrsmittel. Die Nicht-Erwerbstitigen greifen haufiger auf den OV oder das
Fahrrad zurtick.

— Der hochste Motorisierungsgrad, gemessen als Anteil der erwachsenen Bewohner und Be-
wohnerinnen, in deren Haushalt es einen oder auch mehrere Pkw gibt, findet sich in den
Kleinstddten Ahrensburg und Fiirstenwalde. Umgekehrt gibt es in den Untersuchungsge-
bieten der beiden grofiten Stddte Hamburg und Bremen am meisten autofreie Haushalte. In
Hamburg sind es 43 %, in Furstenwalde und Ahrensburg mit 18 bzw. 20 % weniger als die
Hailfte.

— Die beste Ausstattung mit Fahrrddern, gemessen als Anteil der Personen, in deren Haushalt
Fahrrdader vorhanden sind, findet sich in Furstenwalde, Ahrensburg und Bremen, weniger
giinstig sind die Voraussetzungen in Kiel, Mainz und Hamburg. In Hamburg sind 29 % der

Haushalte fahrradfrei, in Furstenwalde nur 8 %.



— In den beiden Kleinstiddten sind Pkw und Fahrrad die héiufigsten Verkehrsmittel, der OV
hat - vor allem in Fiirstenwalde - nur einen geringen Stellenwert. In den Grof3stidten hat
der OV eine weitaus grofere Bedeutung.

— Intermodales Mobilitdtsverhalten in Form von Bike + Ride wird in den Kleinstiddten nicht
hdufiger praktiziert als in den GroBstdadten. Der Anteil der erwachsenen Bewohner und
Bewohnerinnen, die auf einem Weg Fahrrad und OV kombinieren, liegt zwischen 9 %
(Kiel) und 19 % (Hamburg).



1 Einleitung

Um zu einem vertieften Verstidndnis von Mobilitdt und individuellem Mobilitdtsverhalten zu
gelangen, wurde Ende 1996 im Bundesforschungsministerium eine Mobilitétsforschungsi-
nitiative gestartet, die mehrere Zielfelder umfasst. In diesem Rahmen wurde auch ein speziel-
les Forschungsprogramm eingerichtet und zwar das sogenannte Zielfeld 5: Mobilitcit und Ver-

kehr besser verstehen.

Abb. 1.1: Zielfelder und Leitbild der Mobilitédtsforschungsinitiative
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Das Forschungsprojekt "Einflussgroflen und Motiven der Fahrradnutzung im Alltagsverkehr"
ist im Zielfeld 5 angesiedelt. In abgegrenzten Untersuchungsgebieten in sechs Stadten werden
die Einflussgrofien der Verkehrsmittelnutzung mit dem Schwerpunkt auf der Fahrradnutzung
analysiert. Es soll u. a. herausgefunden werden, warum die Menschen, die dort wohnen, fiir
kurze Strecken den Pkw und nicht das Fahrrad nutzen und warum sie bei ldngeren Strecken
nicht viel hdaufiger 6ffentliche Verkehrsmittel und Fahrrad kombinieren. Die gewonnenen Er-
kenntnisse sollen dazu dienen, praktikable Vorschldage zur Férderung des Radverkehrs in den
ausgewdhlten Gebieten der sechs Stddte zu entwickeln. Ausgesucht wurden die vier Grof3-
stiadte: Bremen, Hamburg, Kiel und Mainz, und die beiden Kleinstddte in Grof3stadtnihe: Ah-
rensburg bei Hamburg und Fiirstenwalde bei Berlin. Wichtigstes Kriterium fiir die Auswahl
der Stiddte war das ausdriickliche Interesse der Stadt, den Radverkehr in besonderem Malfle zu
fordern. (Eine kurze Projektbeschreibung findet sich auf Seite 3).

Will man zu einem vertieften Verstdndnis gelangen, kommt man generell nicht umhin, die
beteiligten Personen zu befragen. Als erstes wurden telefonische Kurz-Interviews von rund
2 000 erwachsenen Bewohnerlnnen in den ausgewdhlten Gebieten durchgefiihrt, die dazu
dienten, Informationen tiber die Verkehrsmittelnutzung der erwachsenen Wohnbevdélkerung

zu gewinnen und eine weitere ausfiihrliche Befragung mit RadfahrerInnen, -NutzerIlnnen 6f-

(O8]



fentlicher Verkehrsmittel (OV) und Pkw-Fahrerlnnen vorzubereiten. Der vorliegende Bericht

informiert {iber die Ergebnisse dieser ersten Befragung.

Gesichtspunkte bei der Auswahl der Stidte waren die Gebietsgréf3e, die tiberwiegende Art der
Nutzung, die Verkehrsinfrastruktur, die Art der Bebauung, das Einzelhandelsangebot, die so-
ziale Mischung. Die Abgrenzung der Untersuchungsgebiete erfolgte dabei nach
der Gebietscharakteristik und rdumlichen bzw. nutzungsstrukturellen Zisuren. Die Gebiete
sollten sich annidhernd an administrativen Grenzen orientieren, um die Diskussion der Ergeb-
nisse und die Umsetzung der MafBnahmenvorschlidge zu erleichtern. Mindestens 25.000 Per-
sonen sollten in den Gebieten leben. Die Wohnnutzung sollte {iberwiegen. Die Gebiete sind in
diesem Sinne Quellen von Wegen der Bewohnerlnnen. Die Bebauungsstrukturen sollten zwi-
schen den sechs Gebieten variieren, um unterschiedliche stddtebauliche Dichten abzubilden
und die stddtebaulichen Dichten hinsichtlich ihres Einflusses auf die Fahrradnutzung betrach-
ten zu konnen. Es sollten Einzelhandelsschwerpunkte mit unterschiedlicher Lage inner- bzw.
auBerhalb der Gebiete (z. B. zentral - randlich, groBflachiger Einzelhandel in unterschiedli-
chen Entfernungen zu den Gebieten) bestehen, um die Einfliisse der Lage von Einzelhandels-
nutzungen auf die Fahrradnutzung untersuchen zu konnen. Die Gebiete sollten eine sozial
gemischte Bevolkerungsstruktur aufweisen. Schlieflich sollten zwischen den Gebieten Unter-
schiede in der Ausstattung und der Qualitdt der Radverkehrsinfrastruktur bestehen im Hin-

blick auf

— die Radverkehrsanlagen an VorbehaltsstraBen mit einer zuldssigen Kfz-Geschwindigkeit

von 50 km/h,
— die Radverkehrsfithrung in ErschlieSungsstralen mit niedrigeren Kfz-Geschwindigkeiten,

— die Ausstattung mit Fahrradabstellmoglichkeiten.

Die kleinen Stddte Ahrensburg und Fiirstenwalde waren vor allem auch im Hinblick auf die
Verkniipfung des Fahrrades mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Bike + Ride) von Interesse.



Einflussgroflen und Motive der Fahrradnutzung im Alltagsverkehr

Das Forschungsvorhaben wird im Rahmen der aus fiinf Zielfeldern bestehenden Mobilitatsforschungsinitiative
der Bundesregierung durchgefiihrt, der das Leitbild: "Mobilitdt dauerhaft erhalten, dabei die unerwiinschten
Verkehrsfolgen spiirbar verringern", zugrunde liegt. Das Projekt "Einflussgrofen und Motive der Fahrradnut-
zung" ist in dem Zielfeld "Mobilitdt und Verkehr besser verstehen" angesiedelt. Es analysiert Einflussfaktoren
der Verkehrsmittelwahl mit Schwerpunkt auf der Fahrradnutzung sowie der Kombination des Fahrrads mit dem
offentlichen Verkehr (OV). Eine Verlagerung von Pkw-Fahrten auf Rad- und OV-Fahrten in groBerem Umfang
konnte die unerwiinschten Verkehrsfolgen reduzieren, ohne die individuelle Mobilitdt einzuschrinken. Um die
dazu erforderlichen giinstigen Rahmenbedingungen zu schaffen, sollen beispielhaft Vorschlige zur Forderung

des Radverkehrs entwickelt und die konkreten Moglichkeiten der Forderung des Radverkehrs in verschiedenen

Gebieten demonstriert werden.

Die Stadt Ahrensburg, die Freie Hansestadt Bremen, die Stadt Fiirstenwalde, die Freie und Hansestadt Hamburg
und die Landeshauptstidte Kiel und Mainz nehmen an dem Forschungsprojekt teil. In jeweils einem abgegrenz-
ten Untersuchungsgebiet in den genannten Stddten wurden reprisentative Stichproben gezogen und jeweils rund
2 000 dort wohnende Erwachsene in telefonischen Kurz-Interviews tiber ihre Verkehrsmittelnutzung im Alltag
befragt. Aus der Grundgesamtheit der befragten Personen wurden Personen der Teilgruppen Pkw-Nutzerlnnen,
Radfahrerlnnen und OV-Nutzerlnnen ausgewihlt, mit denen Interviews iiber ihre Wege am gestrigen Tag, ihre
Wahrnehmungen, Einstellungen und Bewertungen der Verkehrsumwelt sowie iiber die Griinde ihrer Verkehrs-
mittelwahl gefiihrt wurden. Die Gebietsmerkmale wurden durch Ortsbefahrungen (mit dem Fahrrad), durch
Heranziehung kommunaler Daten und durch Gespriache mit ortskundigen Personen gewonnen.

Bisher liegen zu dem Projekt aufler verschiedenen Zwischenberichten ein Bericht iiber eine Literaturauswertung
zum Thema ,,Verkehrsmittelwahl,, sowie ein Bericht tiber die Auswertung der telefonischen Kurz-Interviews

vor.

In der néchsten Projektphase werden die auf den Verkehr bezogenen Einstellungen und das Mobilitétsverhalten
auf den Einfluss der Verkehrsinfrastruktur und der Stadtstruktur in den Untersuchungsgebieten hin untersucht.
Darauf aufbauend sollen Empfehlungen zur Radverkehrsinfrastruktur, zur Verkniipfung mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln, fiir Serviceangebote sowie zur Offentlichkeitsarbeit entwickelt werden. Adressaten sind die Kom-
munen, OV-Unternehmen, Interessenverbinde, Schultrdger und die Privatwirtschaft. Die Ergebnisse und Emp-
fehlungen werden nach den Sommerferien im Jahr 2000 in allen beteiligten Stiddten vorgestellt und im Hinblick
auf die ortliche Forderung des Radverkehrs zur Diskussion gestellt.

Das Projekt wird gemeinsam vom Institut Wohnen und Umwelt in Darmstadt, der Planungsgemeinschaft Ver-
kehr in Hannover und der Technischen Universitédt in Darmstadt bearbeitet.

Ansprechpartner:

Institut Wohnen und Umwelt (IWU)

Annastr. 15, 64285 Darmstadt

Tel. 06151/2904-77 oder —30 Fax 06151/2904-97
e-mail: a.flade@iwu.de




2 Beschreibung der Untersuchungsgebiete
2.1 Ahrensburg

Die Stadt Ahrensburg ist mit 29 665 Einwohnern (Stand: 12.5.99) die kleinste von den sechs
Stadten. Die Stadt liegt etwa 20 km nordostlich der Hamburger Innenstadt und etwa 5 km von
den 6stlichen Stadtteilen Hamburgs entfernt. Das Untersuchungsgebiet umfasst mit Ausnahme
zweier peripher liegender Wohn- und eines Gewerbegebietes die im Zusammenhang bebaute
Kernstadt, die etwa ein Fiinftel der Gesamtfldche des Stadtgebietes von 3.530 ha abdeckt. In
dem Gebiet liegen vorrangig Wohnnutzungen, in der Innenstadt Ahrensburgs konzentrieren

sich Einzelhandels- und tertidre Nutzungen. Mit

— Reihenhaus- und

Zeilenbebauungen,

freistehenden Einzelhdusern sowie
— geschlossener Bebauung vor allem im Innenstadtbereich
ergibt sich im Vergleich zu den groBstddtischen Untersuchungsgebieten eine erheblich niedri-

gere Bevolkerungsdichte!.

Die Einzelhandelsbetriebe des periodischen und des aperiodischen Bedarfs konzentrieren sich
in dem Untersuchungsgebiet auf die Innenstadt. In den Wohngebieten finden sich einzelne
kleinere Gebiete mit Sortimenten des periodischen Bedarfs.

Durch das Untersuchungsgebiet verlaufen drei StraBenziige, die als Anbindungen an das
Hamburger Stadtgebiet hohe Kfz-Verkehrsbelastungen aufweisen. Einige weitere Vorbehalts-
strafBen dienen {iberwiegend dem Kfz-Binnenverkehr. Auf den tibrigen Stralen des Untersu-
chungsgebietes besteht zumeist eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h.

Durch einen S-Bahn- und zwei U-Bahn-Haltepunkte besteht ein guter Zugang zum Schienen-
verkehr des Hamburger Verkehrsverbundes. In dem Untersuchungsgebiet verlaufen fiinf Bus-
linien, die mit 15- bis 30- (und zum Teil auch auf die Hauptverkehrszeit beschranktem
60-)miniitigem Takt deutlich niedrigere Bedienungshdufigkeiten haben als die groB3stiddtischen

Untersuchungsgebiete.

Die Vorbehaltsstralen des Untersuchungsgebietes sind mit Radverkehrsanlagen ausgestattet.
Sie haben auf lingeren Abschnitten eine eingeschrinkte Breite, bieten jedoch eine gute Be-
lagsqualitit. Die ErschlieBungsstraflen haben fast durchgéngig einen fiir den Radverkehr kom-
fortabel befahrbaren Belag. Einige dieser Straflen sind als Fahrradstraflen eingerichtet, auf
denen RadfahrerInnen nebeneinander fahren diirfen und die Kfz-Geschwindigkeit auf das Ni-

veau des Radverkehrs begrenzt ist.

1 Die Dichte kann auf etwa 35 - 40 EW/ha geschitzt werden.



Durch eine separate Unterfithrung unter den Bahnanlagen, die das Untersuchungsgebiet
durchlaufen, hat der Radverkehr eine attraktive und gegeniiber dem Kfz-Verkehr zum Teil
direktere Verbindung zwischen den siidlichen Stadtgebieten und der Innenstadt.

Im Innenstadtbereich besteht ein zunehmendes Angebot anforderungsgerechter Abstellmog-
lichkeiten fiir Fahrrdder. Im Bereich des S-Bahnhofes standen zum Untersuchungszeitpunkt
Abstellpldtze vorwiegend dlteren Standards bei teilweisem Nachfragetiberhang zur Verfii-
gung. Die Stadt Ahrensburg engagiert sich zudem in der Offentlichkeitsarbeit zu Gunsten der

Fahrradnutzung.
2.2 Bremen

Bremen gehort zusammen mit Hamburg zu den Grof3stddten mit tiber 500 000 Einwohnern. In
Bremen wohnen rund 542 331 (Stand: 30.6.99), in Bremen-Neustadt ca. 42 500 Menschen.
Das Untersuchungsgebiet in der Bremer Neustadt grenzt mit den nordwestlichen Teilberei-
chen an die Weser und die unmittelbar anschliefende Innenstadt Bremens. Es umfasst einen
zusammenhdngend bebauten Bereich von etwa 420 ha mit Wohn- und Mischnutzungen. Die
Bevolkerungsdichte entspricht, bezogen auf Grofstddte mit etwa 98 Personen/ha dem Durch-

schnitt?.

Das Gebiet weist iiberwiegend Wohnnutzungen in teilweise nur bis zu 20 m tiefen Baublok-
ken und Zeilenbauweise auf. Der an die Innenstadt anschlieBende Ortsteil Alte Neustadt ist

durch Gewerbenutzungen geprigt.

In Bremen-Neustadt finden sich zwei vergleichsweise zentral gelegene Bereiche mit ausge-
priagten Einzelhandelsnutzungen. Weitere Geschifte fiir den periodischen Bedarf verteilen
sich in dem Untersuchungsgebiet, der Schwerpunkt des Einzelhandels fiir den aperiodischen
Bedarf liegt in der Bremer Innenstadt. In einem etwa fiinf Kilometer entfernten Stadtteil fin-
den sich auch fiir den periodischen Bedarf groBflachige Einzelhandelsbetriebe, deren Ein-

zugsgebiet auch die Bremer Neustadt umfasst.

Die in nordwestlicher Richtung verlaufenden und die an die Innenstadt anbindenden Straf3en-
zlige sind iiberwiegend Hauptverkehrs- bzw. Verkehrsstral3en im Vorbehaltsnetz. Die 6ffentli-
chen Verkehrsmittel erschlieBen das Gebiet mit fiinf StraBenbahnlinien auf drei Strecken so-
wie mit mehrerem Buslinien. Der Bahnhof Bremen-Neustadt hat mit einer Abfahrt je Rich-

tung in der nachmittdglichen Spitzenstunde geringe Verkehrsbedeutung.

2 Bevolkerungsdichte ohne die vorwiegend durch Gewerbe bzw. Kleingirten geprigten Ortsteile Neuen-
land und Huckelriede auf Basis von etwa 35.000 Einwohnern.



Die meisten Straflenziige des Vorbehaltsnetzes sind mit Radverkehrsanlagen ausgestattet.
Mehrere Abschnitte weisen jedoch keine Trennung zum Kfz-Verkehr auf, was teilweise in
einer eingeschrankten Straflenraumbreite und ausgepriagten Fldchenkonkurrenzen des
Kfz-Verkehrs, der Stralenbahn und des Radverkehrs begriindet ist. Die bestehen-
den Radverkehrsanlagen haben wegen dieser Flichenkonkurrenzen auf Teilabschnitten parti-
ell eine eingeschrinkte Fldchenverfiigbarkeit. Nach den Beobachtungen des Erhebungsperso-
nals nutzen die RadfahrerInnen diese Anlagen, auch wenn sie rechtlich nicht benutzungs-
pflichtig sind. Dies kann darin begriindet sein, dass das Fahren auf der Fahrbahn zusammen
mit dem Kfz-Verkehr ein hoheres subjektives Unsicherheitsgefiihl bedingt.

Das auf Tempo 30 begrenzte und wegen der geringen Tiefe vieler Baublocke sehr dichte Er-
schlieSfungsstraflennetz ist fiir den Radverkehr fast durchgingig in beiden Richtungen befahr-
bar, wihrend fiir den Kfz-Verkehr vielfach Einbahnstralen eingerichtet sind. Mehrere Er-
schlieSungsstraflen haben jedoch eine stark eingeschrinkte Belagsqualitit. In den Randberei-
chen der Neustadt bestehen auch entlang der Weser stadtraumlich attraktive Radverkehrsanla-
gen, die zwischen den stidostlichen Ortsteilen und der Innenstadt stadtteiliibergreifende Ver-

bindungs-Funktionen wahrnehmen konnten.

Bislang stehen in dem Untersuchungsgebiet nur vergleichsweise wenige anforderungsgerechte
Fahrradabstellpldtze zur Verfiigung. Zur Verkniipfung des Fahrrades mit dem Schienenver-
kehr plant die Stadt Bremen, am Hauptbahnhof eine Fahrradstation mit

— beaufsichtigten Fahrradparkplatzen,

— Fahrradvermietung und

— technischem Service
einzurichten. Zum Untersuchungszeitpunkt bestanden wegen der Bauarbeiten am Hauptbahn-

hof nur stark eingeschrinkte Parkmoglichkeiten.

2.3 Fiirstenwalde

Fiirstenwalde gehort mit rund 33 405 Einwohnern (Stand: 16.11.99) zu den kleinen Stadten.
Es liegt etwa 60 - 70 km von Berlin-Mitte und etwa 35 km von Frankfurt/Oder entfernt. Das
Untersuchungsgebiet umfasst mit Ausnahme einiger peripherer Stadtteile und der grofleren
Gewerbefldchen das zusammenhingend bebaute Stadtgebiet. Hierin liegen iiberwiegend
Wohn- und insbesondere im Innenstadtbereich gemischte Baufldchen mit ausgepréigten Ein-

zelhandels- und Tertidrnutzungen.

Das Gebiet ist mit etwa 800 ha3 und einer Nord-Siid-Ausdehnung von bis zu 5 km deutlich

grofer als die anderen Untersuchungsgebiete. Die Abgrenzung wurde im Interesse einer aus-

2 Die Flédche ist hinsichtlich der Abgrenzung der peripheren Stadtteile Trebus, Molkenberg und Stidwest

zu Uberpriifen.



reichend groflen Grundgesamtheit von etwa 33.000 Bewohnerlnnen gewihlt. Sie erlaubt vor-
aussichtlich die Wege der Befragten im Stadtgebiet auch innerhalb des Untersuchungsgebietes

abzubilden.

Das Untersuchungsgebiet weist

— verdichtete Wohnbebauung nach dem Konzept des "Sozialistischen Wohnkomplexes"
(v. a. Firstenwalde-Nord)

— Wohnbebauung in Mehrfamilien- und Reihenhéuser,

— freistehende Einfamilienhduser (v. a. Fuirstenwalde-Siid) sowie

— Blockbebauung mit Mischnutzung an einzelnen Stra3enziigen der Stadtmitte

auf. Die Bevolkerungsdichte von etwa 40 EW/ha ist mit der Dichte in dem Ahrensburger Un-

tersuchungsgebiet vergleichbar?.

Die Wirtschaftsstruktur Fiirstenwaldes ist vergleichsweise stark gewerblich-industriell ge-
pragt. Bei insgesamt etwa 13.800 sozialversicherungspflichtig Beschiftigten haben 4.000 Per-
sonen Arbeitsplitze im Baugewerbe, etwa 2.900 Personen arbeiten in den gréferen Betrieben
des produzierenden Gewerbes in Fiirstenwalde. Fast 5.000 Personen pendelten im Jahr 1996

Arbeitspldtzen in Berlin aus.

Im Vergleich zu dem Ahrensburger Untersuchungsgebiet haben die Einzelhandelsstandorte in
den Stadtteilen erheblich groBere Bedeutung. Der Einzelhandel in der Innenstadt hielt 1994
nur 17 % der Gesamtverkaufsfliche im Stadtgebiet bereit, bis 1997 vergroferte sich die In-
nenstadt-Verkaufsfliche um etwa 50 %. Fiir den periodischen wie fiir den aperiodischen Be-
darf bestehen in den duBeren Stadtteilen und in Stadtrandlage Angebote des grofiflachigen

Einzelhandels.

Ahnlich wie die Bebauungsstrukturen spiegelt auch das Verkehrsangebot die verkehrsinfra-

strukturellen Problemlagen vieler Kommunen in den neuen Léndern:

Auf Grund der Zwangspunkte an den Eisenbahniibergéngen und der Spreebriicke konzentrie-
ren sich die Kfz-Verkehrsbeziehungen im Innenstadtbereich auf drei stark belastete Straflen-
ziige. Durch den Bau einer Ortsumfahrung ostlich des Stadtgebietes, die in dem Untersu-
chungszeitraum bereits auf einem Teilabschnitt in Betrieb war, ist eine gewisse verkehrliche
Entlastung des Stadtzentrums zu erwarten. Auf einem Teil des Erschliefungsstralennetzes
besteht eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h, liberwiegend betrdgt die zuldssige

Geschwindigkeit hier jedoch 50 km/h.

4 Zu iiberpriifen hinsichtlich
— der Stadtteile Trebus, Molkenberg und Fiirstenwalde Siidwest sowie

— der Abgrenzung einiger Griinflachen.



Der Stadtbusverkehr bedient das Stadtgebiet mit vier Linien in einem 30 - 60-Minuten-Takt.
Nach Berlin besteht ein 30-, nach Frankfurt/Oder ein 60-Minuten-Takt mit Regional Express-
Zigen.

Die Straflenziige, die der Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Fiirstenwalde als Hauptver-
kehrsstral3en ausweist bzw. die derzeit hohere Kfz-Verkehrsstarken bei 50 km/h aufnehmen,
sind in den dulleren Stadtteilen tiberwiegend mit Radverkehrsanlagen ausgestattet. Im Stadt-
zentrum wird der Radverkehr auf diesen Stralen zumeist auf der Fahrbahn gefiihrt. Im Zuge
von Stra3enausbauten entstehen hier jedoch zunehmend neue Anlagen. An mehreren Knoten-
punkten sind die Radverkehrsanlagen derzeit noch nicht anforderungsgerecht ausgebaut.

Die Breite der Radverkehrsanlagen ist, insbesondere in einzelnen Straflenziigen mit ausge-
pragten Flachenkonkurrenzen, zum Teil eingeschriankt. Wéhrend die neueren Anlagen eine
gute Belagsqualitit haben, bestehen bei élteren Anlagen insbesondere in den dufleren Stadt-
teilen mehrfach bauliche Méangel. Auch eine Reihe von ErschlieBungsstrafien, auf denen der

Radverkehr die Fahrbahn nutzt, weisen Belagsméngel auf.

Mit einer neuen Spreebriicke fiir den Rad- und FuBgingerverkehr ist eine attrakti-
ve straflenunabhéngige Anbindung der Innenstadt aus Fiirstenwalde-Siid entstanden. Eine
wichtige Verbindungsfunktion wird auch ein geplanter Fahrradtunnel unter den Gleisanlagen
im Bahnhofsbereich haben.

In den innerstddtischen Geschiftsgebieten werden zunehmend neue Typen von Fahrradab-
stellpldtzen angeboten. Die Verkniipfung des Fahrrades mit dem Schienenverkehr ist durch
neue Bike+Ride-Anlagen deutlich aufgewertet worden. Dies trdgt dazu bei, dass das Fahrrad
etwa 20 % des Zugangsverkehrs zu den Regional Express-Ziigen tragt.

2.4 Hamburg

Hamburg ist mit 1 701 943 Einwohnern (Stand: 31.5.99) die mit Abstand grofite unter den
sechs Stiddten. Das Hamburger Untersuchungsgebiet umfasst den Stadtteil Barmbek-Siid und
einen kleinen Teilbereich des Stadtteils Barmbek-Nord. Das Gebiet liegt etwa 3 bis 5 km
norddstlich der Hamburger Innenstadt. In dem Stadtteil Barmbek-Siid leben auf einer Ge-
samtflache von 310 ha etwa 30.300 Personen. Mit etwa 97 Personen/ha weist Barmbek-Siid

unter den vier grofistddtischen verdichteten Untersuchungsgebieten eine mittlere Bevolke-

rungsdichte auf>.

Charakteristisch fiir das Untersuchungsgebiet ist eine mehrgeschossige Block- bzw. Zeilenbe-
bauung. Einzelhandelsbetriebe fiir den periodischen Bedarf liegen tiber das Gebiet verteilt. An

5 Bezogen auf die Gesamtfldche des Stadtteils, die u.a. auch Griinflaichen, Gewerbenutzungen und Ver-
kehrsflachen enthalten.
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den norddstlichen sowie den stidwestlichen Randbereichen finden sich ausgeprigte Einzel-
handelsschwerpunkte, die — u. a. mit Warenhdusern — auch eine Reihe von Geschiften des

aperiodischen Bedarfs umfassen.

Die Grenzen des Gebiets verlaufen weitgehend entlang von Hauptverkehrs- bzw. von Vorbe-
haltsstralen mit zuldssigen Kfz-Geschwindigkeiten von 50 km/h. Zwischen diesen und den
fiinf Stralenziigen des Vorbehaltsnetzes, die durch das Gebiet fiihren, sind Tempo 30-Zonen
eingerichtet.

Mit sechs U- bzw. S-Bahnstationen, die tiberwiegend entlang der Gebietsgrenzen liegen, ver-
fuigt das Untersuchungsgebiet iiber sehr dichte Zugangsmoglichkeiten zu dem gesamtstddtisch
bedeutsamen Schienenverkehrsnetz. Dem Fahrrad konnte hier eine wichtige Zubringerfunkti-

on zukommen. Das Gebiet wird zudem durch ein vergleichsweise dichtes Busnetz erschlos-

sen.

Die Hauptverkehrs- bzw. Vorbehaltsstraflen verfiigen weitgehend tiber Radverkehrsanlagen.
Insbesondere in den Abschnitten mit dichten Geschéftsnutzungen bestehen ausgeprigte Fla-
chenkonkurrenzen mit dem flieBenden und dem ruhenden Kfz-Verkehr sowie mit FuB3gdngern
und Aufenthaltsnutzungen. Hier, aber auch an anderen Abschnitten besteht fiir den Radver-

kehr eine eingeschrinkte Flachenverfiigbarkeit.

Durch die wegen der straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften zunichst versuchsweise Off-
nung von Einbahnstraflen in Gegenrichtung bieten die ErschlieBungsstralen dem Radverkehr
eine hohe Durchlassigkeit. Wihrend in den Geschiftsbereichen zunehmend anforderungsge-
rechte Fahrradparkplédtze bereit stehen, zeigen sich in den Bereichen mit vorwiegender Wohn-

nutzung vielfach unzureichende Parkmdglichkeiten fiir Fahrréader.

Innerhalb des Gebietes und in Richtung zur Hamburger Innenstadt bestehen entlang der
Alster und des Osterbek-Kanals Radverkehrsverbindungen mit hoher stadtraumlicher Attrak-
tivitdt. Im Rahmen der geplanten Realisierung eines Netzes von Velorouten mit gesamtstidti-
scher Verbindungsfunktion sollen die Verbindungen aus dem Untersuchungsgebiet in andere

Stadtteile Hamburgs aufgewertet werden.

2.5 Kiel

In Kiel leben 247 840 Menschen (Stand: 31.12.98). Das Kieler Untersuchungsgebiet umfasst
die Stadtteile Gaarden-Ost, Ellerbek und Wellingdorf auf dem Ostufer der Kieler Forde. Das
Gebiet weist unterschiedliche Bebauungsstrukturen mit

— vier- oder hohergeschossiger Blockbebauung (vor allem in Gaarden),

— Zeilenbebauung,

— einzelnen Straflenziigen mit Reihenhdusern sowie

— freistehende Einfamilienhéuser (u. a. dstliche Bereiche Gaarden und Wellingdorf)
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auf. Mit etwa 85 EW/ha hat das Kieler Gebiet unter den groBstddtischen Untersuchungsge-
bieten die niedrigste Bevolkerungsdichte. Die Distanz zur Kieler Innenstadt, dem Einzelhan-
dels- und Arbeitsplatz-Schwerpunkt in Kiel, betrdgt aus dem Stadtteil Gaarden weniger als
einen und aus dem nordlichen Wellingdorf bis zu etwa vier Kilometer. Weitere Arbeitsplatz-
schwerpunkte, die auch fiir die BewohnerInnen des Untersuchungsgebietes Bedeutung haben,

grenzen mit einem Werftstandort und nordlich mit dem Stadtteil Neumtihlen an das Gebiet an.

In dem Stadtteil Gaarden bietet ein zentral gelegener Einzelhandelsschwerpunkt Giiter des
periodischen sowie teilweise auch des aperiodischen Bedarfs an. Ein zweiter Einzelhandels-
schwerpunkt nordlich in dem Stadtteil Wellingdorf liegt eher randlich. In der 6stlich angren-
zenden Kommune Raisdorf liegt groBflachiger nicht integrierter Einzelhandel (Sortimente
u. a. flir den periodischen Bedarf), dessen Einzugsbereich auch das Kieler Untersuchungsge-

biet umfasst.

Zwei Verkehrs- bzw. Hauptverkehrsstralien durchlaufen das Gebiet in Nord-Siid-Richtung.
Zwischen einzelnen weiteren Stralen des Vorbehaltsnetzes weist das Kieler Gebiet im Ver-
gleich zu den drei anderen grofstddtischen Untersuchungsgebieten grofle Bereiche mit ver-

kehrsberuhigten bzw. auf Tempo 30 begrenzten ErschlieSungsstra3en auf.

Die OPNV-Anbindung des Gesamtgebietes konzentriert sich auf eine Nord-Siid-Busstrecke
mit einer Verzweigung und hoher Bedienungshaufigkeit. Mit einzelnen weiteren, aber seltener
bedienten Busstrecken weist das Kieler Gebiet gegentiber den anderen grofstadtischen Unter-

suchungsgebieten ein etwas weniger dichtes OPNV-Netz auf.

Die Stadt Kiel baut die stralenbegleitenden Radverkehrsanlagen an den Vorbehaltsstraflen
seit mehreren Jahren auf einen anforderungsgerechten Standard hin aus. Bei einem insgesamt
eher hoheren baulichen Standard weisen einige ldngere Abschnitte zum Untersuchungszeit-
raum jedoch noch einen eingeschrinkten Standard auf. Mehrere Erschliefungsstraen bieten
dem Radverkehr - insbesondere in dem Stadtteil Gaarden - mit groBformatigem Kopfsteinbe-

lag nur einen sehr stark eingeschriankten Fahrkomfort.

Entlang des westlichen Verkehrsstralenzuges Werftstralle - Schonberger Strafle wird schritt-
weise eine hochwertige Veloroute als Verbindung zur Innenstadt eingerichtet. Mit einer Fahr-
rad- und FuB3gingerbriicke tiber die Horn (Hafenspitze) besteht seit kurzem eine stadtraumlich
attraktive Verbindung zur Innenstadt. Diese Verbindung, die zum Untersuchungszeitpunkt
aufgrund von Bauarbeiten noch umwegig zu erreichen war, verkiirzt gegentiber dem Kfz- und
dem offentlichen Verkehr zugleich die Wegeldnge aus dem Untersuchungsgebiet zur Innen-
stadt. Im weiteren Stadtgebiet Kiels bestehen ebenfalls Velorouten als stadtteiliibergreifende

Verbindungen.
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Das Untersuchungsgebiet und das weitere Kieler Stadtgebiet haben eine vergleichsweise
dichte Ausstattung an anforderungsgerechten Fahrrad-Abstellplitzen. Die Stadt Kiel baut ein
Wegweisungssystem fiir den Radverkehr auf und engagiert sich seit mehreren Jahren in der

Offentlichkeitsarbeit zugunsten der Fahrradnutzung.

2.6 Mainz

In der Stadt Mainz wohnen 184805 Menschen (Hauptwohnsitz; Stand: 30.09.99). Das Unter-
suchungsgebiet Mainz-Neustadt liegt nordwestlich in fuBldufiger Entfernung zur Mainzer
Innenstadt. Das Gebiet ist auf drei Seiten durch Bahnanlagen, Gewerbeflichen sowie den
Rhein begrenzt und mit einer Kantenldnge von bis zu 1,5 x 1,1 km das kleinste Untersu-
chungsgebiet. Mit etwa 25.233 Einwohnern (Stand: 31.10.99) weist die Mainzer Neustadt bei
tiber 190 EW/ha die weitaus hochste Bevolkerungsdichte aller Untersuchungsgebiete auf.

Die Neustadt ist durch eine zumeist fiinf- oder hthergeschossige Blockbebauung mit Wohn-
nutzungen geprégt. In einzelnen Bereichen liegen punktuelle Arbeitsplatzkonzentrationen (vor
allem tertidre Nutzung). Im Stidwesten des Untersuchungsgebietes besteht ein Schwerpunkt
des Einzelhandels fiir den periodischen Bedarf. GroBere Verkaufsflachen fiir Artikel des ape-
riodischen Bedarfs finden sich in der Neustadt noch fiir Biirobedarf und Mo-
bel/Einrichtungsgegenstinde. Betriebe mit den weiteren Sortimenten des aperiodischen Be-

darfs finden sich schwerpunktartig in der Mainzer Innenstadt.

Zwei Hauptverkehrsstralen durchlaufen das Gebiet in nordwest-siidostlicher Richtung. Auf
fast allen {ibrigen Straflen bestehen Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 bzw. 40 km/h, oder
es sind verkehrsberuhigte Bereiche (Fahrbahnnutzung durch Fuligédnger, Schrittgeschwindig-

keit fiir Kfz) eingerichtet.

Mit drei hdufig bedienten Strafenbahn- und Busstrecken ist die Neustadt vergleichsweise
dicht durch 6ffentliche Verkehrsmittel angebunden. Zur Verkniipfung des Fahrrades mit dem
Schienenverkehr plant die Stadt Mainz, am Hauptbahnhof eine Fahrradstation mit

— beaufsichtigten Fahrradparkplitzen,

— Fahrradvermietung und

— technischem Service

einzurichten und ein bestehendes Angebot aufzuwerten. Zum Untersuchungszeitpunkt liefen
im Bahnhofsbereich umfangreiche Bauarbeiten, so dass nur eingeschrinkte Parkmdglichkei-

ten zur Verfiigung standen.

Die mit Ausnahme eines Stralenzuges durchgéngig bestehenden Radverkehrsanlagen an den
Hauptverkehrsstrallen bieten abschnittsweise eine stark eingeschridnkte Flachenverfiigbarkeit.



Dies ist insbesondere in ausgepréigten Flachenkonkurrenzen von flieBendem und ruhendem

Kfz-, Rad- und Fulgidngerverkehr begriindet.

Das Netz der ErschlieSungsstrafien, in denen fiir den Kfz-Verkehr vielfach Einbahnstraflen
eingerichtet sind, ist fiir den Radverkehr fast durchgéngig in beide Richtungen befahrbar. Die
insbesondere gegeniiber den Bremer und Kieler Untersuchungsgebieten bessere Belagsquali-
tat der ErschlieBungsstralen und die stark begrenzte Kfz-Geschwindigkeit in den verkehrsbe-

ruhigten Bereichen lassen fiir den Radverkehr einen hohen Fahrkomfort erwarten.

In dem Untersuchungsgebiet besteht ein bislang noch geringes Angebot anforderungsgerech-

ter Fahrradabstellplitze.

Zur Anbindung an die Mainzer Innenstadt sind zwei Fahrradrouten eingerichtet. An vielen
Hauptverkehrsstralen im iibrigen Stadtgebiet finden sich stralenbegleitende Radverkehrsan-
lagen. Im Zuge von stadtteiliibergreifenden Verbindungen werden auf lingeren Abschnitten
selbststdndige Wege, darunter auch in Griinziigen, oder Straflen mit geringem Kfz-Verkehr
genutzt, was fiir den Radverkehr attraktive Streckenfithrungen bietet.
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3 Die Befragung der Bewohnerinnen und Bewohner
3.1 Befragungszeitpunkte

Die Befragung fand in zwei Phasen statt: Phase I - vor den Sommerferien - bezog sich auf den
Zeitraum Mai bis Juni, Phase II begann Mitte August nach den Sommerferien und endete im
Oktober 1999.

Tab. 3.1: Datenerhebung in Bezug auf die erwachsene Wohnbevélkerung
in den sechs Stdadten

Phase Stadt Vorgehen
I Ahrensburg, Bremen und — telefonische Kurz-Interviews
Hamburg — Bildung der Stichprobe fiir die Haupt-Interviews

— Versendung von zwei Wegebdgen
— Durchfiihrung der Haupt-Interviews

11 Mainz — telefonische Kurz-Interviews

— Bildung der Stichprobe fiir die Haupt-Interviews

— Versand eines Bestitigungsschreibens

— Durchfiihrung der Haupt-Interviews (inkl. ein Wegebogen)

Kiel und Fiirstenwalde — telefonische Kurz-Interviews

— direkt anschlieBend Haupt-Interview in telefonischer Form
mit ausgewahlten Personen (inkl. ein Wegebogen)

32 Stichprobenziehung

Die Stichproben wurden mit Hilfe der neuesten Telekom Telefonbuch-CD (Friihjahr '99) ge-
bildet, die in den Geschiftsstellen der Deutschen Telekom erhéltlich ist. Die darin enthaltenen
Daten sind somit jedem zugénglich. Die gefundenen TeilnehmerInnen in den Stiddten konnten
mittels Postleitzahl und Stralennamen auf das gewiinschte Untersuchungsgebiet begrenzt
werden. Von der so auf das Untersuchungsgebiet reduzierten Stichprobe wurden - soweit dies
moglich ist - die gewerblich genutzten Telefonanschliisse, Vereine, Verbiande, Behorden, In-
stitutionen usw. ausgefiltert, so dass lediglich die Telefonnummern der Privathaushalte tibrig
blieben. TeilnehmerIlnnen mit unvollstindigen Angaben im Datensatz wurden geléscht, wenn
relevante Informationen wie z. B. der Stralenname fehlten. Damit sollte vermieden werden,
dass Personen in die Stichprobe eingehen, die nicht im Untersuchungsgebiet wohnen.

Schon wihrend der ersten Erhebungsphase zeigte sich, dass die per Zufallsgenerator gezogene
Stichprobe von N = 4000 Adressen nicht ausreichend war, um eine Nettostichprobe von
2000 Personen zu erhalten. Aus diesem Grund wurde die Zufallsstichprobe um weitere 3000,
d. h. auf insgesamt 7000 erhoht. In Bremen war zusétzlich noch eine weitere "Aufstockung"
erforderlich, um eine vergleichbare Anzahl von Personen in der Teilgruppe der
Pkw-Fahrerlnnen zu bekommen. Aus diesem Grund gibt es fiir Bremen zwei Stichproben:
eine erste reprisentative Stichprobe, aufgrund derer die Teilgruppen gebildet wurden, und
eine erweiterte Stichprobe, bei der nur die Pkw-FahrerInnen von Interesse waren, so dass auch
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nur diese bis zum Ende befragt wurden. Aus Griinden der Vergleichbarkeit wird nur auf die
Ergebnisse der reprasentativen, also nicht der erweiterten Bremer Stichprobe Bezug genom-
men. Im vorliegenden Bericht wird ausschlielich {iber die Ergebnisse der telefonischen
Kurz-Interviews berichtet®.

Mit den Bezeichnungen Bremen, Hamburg usw. sind, sofern dies nicht extra ausgefiihrt wird,
jeweils nur die Untersuchungsgebiete gemeint.

Tab. 3.2: Zahl der durchgefiihrten Kurz-Interviews

nach Untersuchungsgebiet

Untersuchungsgebiet in durchgefiihrte Kurz-Interviews
Ahrensburg 2007

Bremen 2000V
Fiirstenwalde 2011

Hamburg 2007

Kiel 2032

Mainz 2459

X) Weitere 186 Interviews wurden gefiihrt, um eine ausreichend groBe Teil-

gruppe der Pkw-Fahrerlnnen fiir die sich anschlieBenden Haupt-Interviews
zu gewinnen.

3.3  Zur Reprisentativitiit der Stichproben

Die gezogenen Stichproben sind Zufallsstichproben; die Telefonnummern wurden per Zu-
fallsgenerator gezogen. Um deren Reprisentativitdt zu bestétigen, die Voraussetzung fiir die
Generalisierbarkeit der Aussagen liber die befragten Erwachsenen hinaus auf alle erwachse-
nen Bewohnerlnnen des betreffenden Gebiets ist, wurden die gewonnenen mit den kommu-
nalen soziodemographischen Daten verglichen. Direkt verfiigbar sind vor allem Angaben zum

Geschlecht und Alter, in einigen Fillen auch zur Haushaltsgrof3e.

Tab. 3.3a: Befragte nach Geschlecht und Untersuchungsgebiet in Prozent

Geschlecht Ahrensburg Bremen Fiirstenwalde Hamburg Kiel Mainz
méannlich 399 432 427 40,0 50,0 43,1
weiblich 60,1 56,8 57,3 60,0 50,0 56,9
insgesamt 100 100 100 100 100 100

6 Ausfiihrliche Informationen zu den Gebieten werden die Auswertungen der Interviews und der Schiile-

rinnen-Befragung liefern.
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Tab. 3.3b: Wohnbevoélkerung nach Geschlecht in den Untersuchungsgebieten in Prozent

Geschlecht Ahrensburg Bremen Fiirstenwalde Hamburg Kiel Mainz
miénnlich 46,5 47,9 48,0 46,3 49,2 48,7
weiblich 53,5 52,1 52,0 53,7 50,8 51,3
insgesamt 100 100 100 100 100 100

Quellen: Stadt Ahrensburg, Stand 12.5.99, Stat. Landesamt Bremen, Stand 31.12.98, Stadt Fiirstenwalde, Stand
16.11.99, Stat. Landesamt Hamburg, Melderegister, Stand 31.12.98, Stadt Kiel, Amt f. Wirtschaft,
Verkehr, Stadt- und Regionalentwicklung Abt. Statistik, Stand 31.12.98, Stadt Mainz, Amt fiir Stadt-
entwicklung und Statistik, Stand 31.10.99

Die Altersstruktur in den Gebieten ist unterschiedlich: In Ahrensburg und Fiirstenwalde ist der
Anteil der unter 30jdhrigen geringer als insbesondere in Mainz, Hamburg und Bremen. Dies

spiegelt sich auch in den kommunalen Statistiken wieder.

Tab. 3.4a: Befragte nach Altersgruppen und Untersuchungsgebiet

Altersgruppe Ahrensburg Bremen Fiirstenwalde Hamburg Kiel Mainz
in Jahren

abs. % abs. % abs. % abs. % abs. % | abs. %
unter 30 274 14,0 436 22,3 260 13,1 | 446 22,8 | 398 19,7 | 664 27,1
30-49 611 31,2 672 34,3 759 38,1 | 642 328 | 636 31,5| 835 34,0
50-64Y 545 279 414 21,1 622 31,3 | 360 18,4 | 509 252 421 17,2
ab 65/dlter als| 525 26,9 437 22,3 349 17,5 | 507 26,0 | 473 23,5 533 21,7
65
zusammen 1955 100 1959 100 1990 100 | 1955 100 | 2016 100 | 2453 100
keine Angabe 52 41 21 52 16 6
insgesamt 2007 2000 2011 2007 2032 2459
X in Phase 2: Fiirstenwalde, Kiel und Mainz: 50 - 65, ilter als 65

Die Gebiete unterscheiden sich im Hinblick auf die Haushaltssituation der Bewohnerlnnen: In
den groBeren Stidten ist der Anteil der 1-Personen-Haushalten tiberdurchschnittlich hoch. In
Hamburg lebt jede zweite befragte Person in einem 1-Personen-Haushalt. In Ahrensburg und
vor allem in Fiirstenwalde ist dieser Anteil erheblich niedriger. In der ostdeutschen Kleinstadt
Fiirstenwalde gibt es im Vergleich zu den anderen Gebieten noch relativ viele Haushalte mit

drei und vier Personen.
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Tab. 3.4b: Wohnbevolkerung nach Altersgruppen in den Untersuchungsgebieten/
Stddten in Prozent

Altersgruppe Ahrensburg Bremen Fiirstenwalde Hamburg Kiel Mainz
in Jahren Barmbek-Siid -Neustadt
unter 30 12,2 21,9 19,8 21,5 21,1 26,6
30 bis unter 50 37,6 39,1 39.1 38,1 35,7 30,7
50 bis unter 65 26,9 19,8 22,9 19,0 21,9 25,6
65 und dlter 23,3 19,2 18,2 21,4 21,3 17,1
insgesamt 100 100 100 100 100 100

Quellen: wie bei Tab. 3.3b

Tab. 3.5a: Befragte nach der GroB3e ihres Haushalts und Untersuchungsgebiet in Prozent
Zahl der Ahrensburg Bremen Fiirstenwalde Hamburg Kiel Mainz
Personen
im Haushalt
1 30,4 42,3 18,9 49,8 41,6 43,6
2 38,6 34,4 38,0 34,0 37,1 34,8
3 14,3 13,3 23,2 9,5 11,0 12,2
4 12,4 7,0 16,0 53 6,9 6,7
5 und mehr 4.3 3,0 4.1 1,4 3,3 2.7
insgesamt 100 100 100 100 100 100

Neuere kommunale Daten zu den Haushaltsgrofen lagen fiir Bremen und Hamburg vor.

Tab. 3.5b: Wohnbevélkerung nach der GroBe des
Haushalts in Bremen-Neustadt und
Hamburg in Prozent

Zahl der Perso-| Bremen-Neustadt Hamburg

nen (Gesamt-Stadt) ™

1 44.6 48,3

2 32,6 30,7

3 11,8 10,8

4 8.2 7,1

5 und mehr 2.8 3l

insgesamt 100 100
X Quelle: Statistisches Landesamt Bremen, Stand: 1998
XX Quelle: Statistisches Landesamt Hamburg, Mikrozensus 1997

Der Vergleich zwischen den empirisch ermittelten und den soziodemographischen Daten der
Kommunen 14t den Schluss zu, dass die angestrebte Reprisentativitit auch erreicht wurde.
Der Anteil an Frauen in der Wohnbevolkerung ist in fiinf der sechs Gebiete hoher, lediglich
im Kieler Untersuchungsgebiet ist das Verhiltnis 50:50. Der Vergleich der Tabellen 3.3a und
b zeigt, dass der Anteil an Frauen in den Stichproben - mit Ausnahme von Kiel - noch dariiber

liegt.
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Die unterschiedliche Altersstruktur in den Gebieten bzw. Stddten findet sich auch in der Al-
tersstruktur der Stichproben wieder. Am geringsten ist der Anteil jiingerer Menschen an der
Wohnbevélkerung in den beiden kleinen Stddten. Der hochste Anteil dlterer Menschen findet
sich in Ahrensburg, gefolgt von Hamburg und Kiel. Dies trifft auch fiir die Stichproben zu.

Hinsichtlich der Verteilung der Haushaltsgrolen war bezogen auf das Untersuchungsgebiet
nur ein Vergleich in Bremen moglich. Wie aus der Gegeniiberstellung von Tab. 3.5a und b
hervorgeht, sind die Verteilungen der HaushaltsgroBen in der Wohnbevélkerung und in der in
Bremen-Neustadt gezogenen Stichprobe dhnlich. Dies gilt anndhernd auch fiir das Hamburger
Untersuchungsgebiet, obwohl hier zum Vergleich nur Daten zur Gesamtstadt verfiigbar wa-
ren, so dass der Vergleich zwangsldufig nur eine grobe Einschitzung der Représentativitét

liefern kann.

4 Verkehrsmittelnutzung in den Untersuchungsgebieten

Im Folgenden werden fiir jedes Untersuchungsgebiet betrachtet:
das hdufigste Verkehrsmittel der Bewohnerlnnen

|

die hdufigsten Mobilitdtsmuster
die Verkehrsmittelverfiigbarkeit (Pkw, Fahrrad)
das hdufigste Verkehrsmittel differenziert nach Altersgruppen und Geschlecht.

|

In den Kurz-Interviews war nicht nur nach dem héufigsten, sondern auch dem zweithiufigsten
Verkehrsmittel gefragt worden. Die Frage nach dem zweithdufigsten Verkehrsmittel war vor
allem deshalb gestellt worden, um den Aufwand der Rekrutierung der Stichproben fiir die
Hauptbefragung zu reduzieren, d.h. die Teilgruppen (Radfahrerlnnen, OV-Nutzerlnnen,
Pkw-FahrerInnen) nicht nur allein aufgrund des haufigsten Verkehrsmittels bilden zu miissen.
Die Kombination beider Variablen ergibt eine bivariate Haufigkeitsverteilung, die ein genaue-
res Bild tiber die alltidgliche Verkehrsmittelnutzung ergibt, als es allein Aussagen iiber das
hdufigste Verkehrsmittel vermogen. Diese bivariate Verteilung wird hier als "Mobilitdtsmu-

ster" bezeichnet.
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4.1 Ahrensburg

Der Pkw ist mit deutlichem Abstand das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel.

Tab. 4.1: Hiufigstes Verkehrsmittel der
Bewohnerlnnen in Ahrensburg

héaufigstes %

Verkehrsmittel

Pkw (Selbstfahrer) 41,6

Pkw (Mitfahrer) 3.5

Fahrrad 24,6

ov 12,5

zu Fuf} 16,8

sonstige 1,0

insgesamt 100

Die Kombination von hdufigstem und zweithdufigstem Verkehrsmittel in ein Mobilitdtsmu-
ster macht sichtbar, dass zwei Muster am hédufigsten vorkommen:

— Pkw-Nutzung und Zufuflgehen

— Pkw-Nutzung und Radfahren.

Tab. 4.2: Mobilitatsmuster der BewohnerInnen in Ahrensburg in Prozent der Gesamt
summe

zweithdufigstes hédufigstes Verkehrsmittel

Verkehrsmittel Pkw (Selbstf.) | Pkw (Mitf.) Fahrrad ov zu Fuf3 insgesamt
Pkw (Selbstf.) " 0,23 8.6 3.1 5.6 17.6
Pkw (Mitf.) 1,4 - 2.3 1,3 2,6 7,6
Fahrrad 16,6 0,6 - 3.7 39 249
OV 6,1 0,9 5.4 - 4.8 17,1

zu Fuf} 18,2 1,4 8,8 4.4 - 32,8
insgesamt 423 3,1 25.11 12,6 16,9 100

Das Mitfahren im Pkw ist nur in Ausnahmefillen hdufigste Fortbewegungsart: Nur fiir 3 %
der BewohnerInnen ist es die hdufigste, fiir rund 8 % die zweithidufigste Art der Fortbewe-

gung.
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Abb. 4.1: Mobilitatsmuster in Ahrensburg

M obilitatsmuster Ahrensburg

2

/

e

| 1

Pkw selbst  Pkw mit Fahrrad ov zu FulR

haufigstes VM

Intermodales Verhalten in Form der Kombination von Fahrrad und OV auf einem Weg (Bi-
ke + Ride) findet sich nur bei 8 % der erwachsenen Bewohnerlnnen in Ahrensburg.

80 % der Erwachsenen leben in Haushalten mit einem oder mehreren Pkw, 20 % in autofreien
Haushalten. Fahrrdder haben in ihren Haushalten 88 % der Bewohnerlnnen, in 12 % der Fille
steht kein Fahrrad zur Verfiigung. Pkw- und Fahrrad-Ausstattung korrelieren signifikant: Wer
einen Pkw hat, verfiigt meistens auch tiber ein Fahrrad und umgekehrt.

Tab. 4.3: Fahrrad- und Pkw-Verfiigbarkeit in Ahrensburg

kein Fahrrad ein oder mehrere insgesamt
Fahrrader
abs. % abs. % abs. %
kein Pkw 126 6 270 14 396 20
ein oder mehrere Pkw 108 5 1479 75 1487 80
insgesamt 234 12 1749 88 1983 100

v2=1905,df=1,p<0,01, = 0,31
Vor allem in der Altersgruppe der 30- bis 50jdhrigen rangiert der Pkw als Verkehrsmittel an

erster Stelle. Bei den Alteren sind dagegen das ZufuBgehen und Radfahren die haufigsten
Fortbewegungsarten.
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Tab. 4.4: Haufigstes Verkehrsmittel der Bewohnerlnnen in Ahrensburg
nach Altersgruppe in Prozent

héufigstes Verkehrsmittel unter 30 Jahre 30-49 Jahre 50-64 Jahre 65 Jahre
und &lter
Pkw (Selbstf.) 43,4 57,1 42,8 23,6
Pkw (Mitf.) 1,8 2,6 1.8 7,0
Fahrrad 21.9 18,3 28,8 29,1
ov 17,5 12,8 11,4 10,1
zu Fuf 14,6 8.8 15,0 29,0
Sonstiges 0,8 0.4 0,2 1.2
insgesamt 100 100 100 100

x> =202,3,df=15,p <0,01, CC=0,31

Fiir die Méanner in Ahrensburg ist der Pkw signifikant 6fter hdufigstes Verkehrsmittel als fiir
die Frauen. Die Alternative bei den Frauen in Ahrensburg ist das Fahrrad.

Tab. 4.5: Haufigstes Verkehrsmittel der Bewohnerlnnen
in Ahrensburg nach Geschlecht in Prozent

héaufigstes Verkehrsmittel Minner Frauen
Pkw (Selbstf.) 51,4 35,4
Pkw (Mitf.) 1,8 4,8
Fahrrad 18,6 28,6
ov 13,6 11,8
zu Fuf} 13,8 18,9
sonstige 0,8 0,5
insgesamt 100 100

x*=70,2,df=5,p<0,01,CC=0,18

4.2 Bremen
Offentliche Verkehrsmittel und Fahrrad sind die am meisten genutzten Verkehrsmittel.

Tab. 4.6: Haufigstes Verkehrsmittel der
Bewohnerlnnen in Bremen-Neustadt

héaufigstes Verkehrsmittel %

Pkw (Selbstf.) 25,7
Pkw (Mitf.) 2.0
Fahrrad 28.4
ov 29,7
zu Ful3 12,4
sonstiges 1,8
insgesamt 100
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Am verbreitetsten sind die Mobilitdtsmuster:
— OV-Nutzung und ZufuBgehen
— OV-Nutzung und Radfahren.

Tab. 4.7: Mobilitdatsmuster der BewohnerInnen in Bremen-Neustadt
in Prozent der Gesamtsumme
zweithdufigstes haufigstes Verkehrsmittel
Verkehrsmittel Pkw (Selbstf.) | Pkw (Mitf.) Fahrrad oV zu Ful} insgesamt
Pkw (Selbstf.) -- 0,0 7,9 4.2 3,1 152
Pkw (Mitf.) 0,7 - 1,4 3,1 1,0 6,2
Fahrrad 10,2 0,1 - 9,0 3,0 22.3
()Y 7T 0,5 18,7 - 5.8 29,7
zu Ful 7,3 1,1 6,2 14,1 - 28,6
insgesamt 26,0 1,7 29,1 30,5 12,7 100
Abb. 4.2: Mobilitatsmuster in Bremen-Neustadt

Mobilitdtsmuster Bremen

héufigstes VM

Bike + Ride praktizieren 16 % der BewohnerInnen.

62 % der Bewohnerlnnen kommen aus Haushalten mit einem oder mehreren Pkw, 38 % aus

autofreien Haushalten. 86 % der Bewohnerlnnen haben in ihren Haushalten Fahrrider, ledig-

lich in 14 % steht kein Fahrrad zur Verfiigung.
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Tab. 4.8: Fahrrad- und Pkw-Verfiigbarkeit in Bremen-Neustadt

kein Fahrrad ein oder mehrere insgesamt
Fahrrader
abs. % abs. % abs. %
kein Pkw 184 9,3 570 28,9 754 38,3
ein oder mehrere Pkw 85 4.3 1131 57,4 1216 61,7
insgesamt 269 13,6 1701 86,4 1970 100

y*=119,7,df=1,p <0,01, ¢ = 0,25

Tab. 4.9: Héaufigstes Verkehrsmittel der BewohnerInnen in Bremen-Neustadt
nach Altersgruppe in Prozent

hiufigstes Verkehrsmittel unter 30 Jahre 30-49 Jahre 50-64 Jahre 65 Jahre
und éalter
Pkw (Selbstf.) 28,2 31,1 28,7 12,6
Pkw (Mitf.) 0,7 0,7 1,0 6,4
Fahrrad 28.4 35,7 32,9 14,0
ov 34,2 22,0 24,2 43,2
zu Fuf} 8,0 9.4 12,1 22.7
Sonstiges 0,5 1,1 1,1 1,1
insgesamt 100 100 100 100

x> =2413,df=15,p<0,01,CC=0,33

Der Pkw stellt bis zu 65 Jahren bei rund 30 % das haufigste Verkehrsmittel dar, bei den Alte-
ren dominiert dann der OV, der Pkw hat bei den Alteren eine relativ geringe Bedeutung.
Fiir Ménner ist der Pkw anndhernd doppelt so oft hidufigstes Verkehrsmittel wie fiir Frauen,

fiir letztere ist der OV viel wichtiger.

Tab. 4.9: Haufigstes Verkehrsmittel der BewohnerInnen
in Bremen-Neustadt nach Geschlecht in Prozent

hiufigstes Verkehrsmittel Minner Frauen

Pkw (Selbstf.) 354 18,7

Pkw (Mitf.) 0,5 33

Fahrrad 31,6 26,4

ov 21,2 36,7

zu Fuf} 9,7 14,6

sonstige 1,6 0,4

insgesamt 100 100

¥ =130,55,df =5, p<0,01, CC = 0,25
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4.3 Fiirstenwalde

Pkw und Fahrrad sind die hadufigsten Verkehrsmittel. Die Bedeutung des OV ist auffallend

gering.

Tab. 4.11: Hiufigstes Verkehrsmittel der
BewohnerInnen in Fiirstenwalde

haufigstes Verkehrsmittel %

Pkw (Selbstf.) 46,4
Pkw (Mitf.) 5.5
Fahrrad 30,3
ov 5,6
zu Fuf} 10,7
sonstiges 1,5
insgesamt 100

In Fiirstenwalde sind am verbreitetsten die Mobilitdtsmuster:
— Pkw-Nutzung und ZufuBBgehen sowie
— Pkw-Nutzung und Radfahren.

Tab. 4.12: Mobilitdtsmuster der Befragten in Fiirstenwalde in Prozent der Gesamtsumme
zweithdufigstes hiufigstes Verkehrsmittel

Verkehrsmittel Pkw (Selbstf.) | Pkw (Mitf.) Fahrrad ()Y zu Ful insgesamt
Pkw (Selbstf) - 0.5 9.7 1,9 3,1 152

Pkw (Mitf.) 2,8 , 57 0,9 3,0 12,4
Fahrrad 18,0 1.4 - 1,4 2,7 23,4

ov 3,4 0,8 4,6 - 2,2 10,9

zu Ful3 22,6 257 11,0 1,8 - 38,1
insgesamt 46,8 5.4 31,0 5,9 10,9 100

Bike + Ride praktizieren 10 % der Befragten.

82 % der Bewohnerlnnen leben in Haushalten mit Pkw, 18 % in autofreien Haushalten. In
92 % sind Fahrrader vorhanden, nur in 8 % der Haushalte steht kein Fahrrad zur Verfligung.



Abb. 4.3:

Mobilitdtsmuster in Fiirstenwalde

M obilitdtsmuster Furstenwalde

Pkw selbst
I — i \ = 1 0
Pkw selbst  Pkw mit Fahrrad ov zu Ful
haufigses VM
Tab. 4.13: Fahrrad- und Pkw-Verfiligbarkeit in Fiirstenwalde
kein Fahrrad ein oder mehrere insgesamt
Fahrriader
abs. % abs. % abs. %
kein Pkw 64 3,3 291 14,8 355 18,1
ein u. mehr Pkw’s 89 4,5 1522 77,4 1611 81,9
insgesamt 153 7.8 1813 92,2 1966 100

x*=63,4,df=1,p<0,01,p=018

Grof3e Bedeutung hat der Pkw vor allem in der Altersgruppe der 30- bis 50jdhrigen, bei den ab

65jahrigen dominiert das Fahrrad. Der OV spielt fiir Personen ab 30 Jahren nur eine sehr un-
tergeordnete Rolle, auch bei den Alteren.

Tab. 4.14:

nach Altersgruppe in Prozent

Haufigstes Verkehrsmittel der BewohnerInnen in Fiirstenwalde

hdufigstes Verkehrsmittel unter 30 Jahre 30-49 Jahre 50-65 Jahre 66 Jahre
und dlter
Pkw (Selbstf.) 48,8 60,1 44,6 22,0
Pkw (Mitf.) 1,9 2,3 6,5 13,9
Fahrrad 29,8 25,7 334 37,6
ov 12,4 4,5 3,9 6,6
zu Ful} 7,0 7,4 11,6 19,9
insgesamt 100 100 100 100

> =217,22,df=12,p <0,01, CC=0,32
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Minner nutzen erheblich hiufiger den Pkw, an zweiter Stelle - mit deutlichem Abstand — folgt

bei ihnen das Fahrrad. Fiir Frauen sind der Pkw und das Fahrrad annéhernd gleich oft die am

meisten genutzten Verkehrsmittel.

Tab. 4.15: Héufigstes Verkehrsmittel der BewohnerInnen
in Fiirstenwalde nach Geschlecht in Prozent

hédufigstes Verkehrsmittel Minner Frauen
Pkw (Selbstf.) 61,5 36,6
Pkw (Mitf.) 2.4 7,9
Fahrrad 25,0 35,0
ov 3,9 7,0
zu Fufy 7,3 13,5
insgesamt 100 100

x*=131,8,df=4, p<0,01, CC = 0,25

Der OV hat in Fiirstenwalde nur eine untergeordnete Bedeutung. Lediglich die unter

30jdhrigen nutzen ihn ofter.

4.4 Hamburg

Der OV ist mit deutlichem Abstand hiufigstes Verkehrsmittel.

Tab. 4.16: Haufigstes Verkehrsmittel der
BewohnerInnen in
Hamburg-Barmbek-Stid

haufigstes Verkehrsmittel %

Pkw (Selbstf.) 29.0
Pkw (Mitf.) 3,1

Fahrrad 11,9
ov 427
zu Full 11,3
sonstiges 2,0
insgesamt 100

In Hamburg hebt sich ein Mobilitdtsmuster deutlich hervor:

— OV-Nutzung und ZufuB3gehen.
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Tab. 4.17: Mobilitatsmuster der Bewohnerlnnen in Hamburg-Barmbek-Siid
in Prozent der Gesamtsumme

zweithdufigstes hédufigstes Verkehrsmittel

Verkehrsmittel Pkw (Selbstf.) | Pkw (Mitf.) Fahrrad ov zu Fuf insgesamt
Pkw (Selbstf.) -- 0,1 2.7 6,4 2,8 12,0
Pkw (Mitf.) L5 -- 1,2 5,8 1,6 10,1
Fahrrad 7,6 0,2 -- 7,8 1,3 16,9
ov 9,2 155 6,1 -- 5,9 22,8
zu Ful3 11,1 1,2 2.3 23,7 -- 38,2
insgesamt 294 3,0 12,4 43,6 11,6 100

Abb. 4.4: Mobilitatsmuster in Hamburg-Barmbek-Siid

Mobilitdtsmuster Hamburg

h. N\ it : SN 0

Pkw selbs  Pkwmit  Fahrrad oV 2u Ful

haufigses VM

Bike + Ride praktizieren 19 % der Befragten. 58 % der Bewohnerlnnen haben in ihren Haus-
halten einen oder mehrere Pkw, in 42 % der Fille ist kein Auto vorhanden. In 71 % der Haus-
halte befinden sich Fahrriader, in 29 % steht kein Fahrrad zur Verfiigung.

Tab. 4.18: Fahrrad- und Pkw-Verfligbarkeit in Hamburg-Barmbek-Stid

kein Fahrrad ein oder mehrere insgesamt
Fahrrader
abs. % abs. % abs. %
kein Pkw 388 19,9 441 22,6 829 42,5
ein oder mehrere Pkw 184 9.4 936 48,1 1120 57,5
insgesamt 572 293 1377 70,7 1949 100

w7 =212,0,df= 1, p<0,01, ¢ = 0,33
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Tab. 4.19:

nach Altersgruppe in Prozent

Haufigstes Verkehrsmittel der BewohnerInnen in Hamburg-Barmbek-Siid

haufigstes Verkehrsmittel unter 30 Jahre 30-49 Jahre 50-64 Jahre 65 Jahre
und &lter
Pkw (Selbstf.) 33,2 40,0 28,3 13,8
Pkw (Mitf.) 1,8 1,4 3,6 6,1
Fahrrad 13,9 15,9 12,5 5,7
ov 44,6 34,4 41,7 52,9
zu Fufy 52 7,8 13,3 19,7
Sonstiges 1,3 0,5 0,6 1,8
insgesamt 100 100 100 100

x> =203,4,df=15,p<0,01,CC =031

Am hdufigsten wird der Pkw in der Altersgruppe der 30- bis unter 50jdhrigen genutzt, bei den
ab 65jihrigen dominiert der OV.

Minner nutzen erheblich hiufiger den Pkw, der OV folgt - mit relativ geringem Abstand - an
zweiter Stelle. Fiir Frauen ist der OV mit groBem Abstand zum Pkw das hiufigste Verkehrs-

mittel.

Tab. 4.20:

Haufigstes Verkehrsmittel der Bewohnerlnnen
in Hamburg-Barmbek-Siid nach Geschlecht
in Prozent

hdufigstes Verkehrsmittel Miénner Frauen
Pkw (Selbstf.) 39,0 22,8
Pkw (Mitf.) 1,6 4,0
Fahrrad 13,1 11,3
ov 35,9 48,1
zu Fuf 8,6 13,2
sonstige 1,8 0,6
insgesamt 100 100

77 =84,69,df =5, p<0,01, CC = 0,20

29



45 Kiel

Pkw und OV sind die hiufigsten Verkehrsmittel.

Tab. 4.21: Haufigstes Verkehrsmittel der
BewohnerInnen in Kiel Gaarden /
Ellerbek / Wellingdorf

haufigstes Verkehrsmittel %

Pkw (Selbstf.) 38,8
Pkw (Mitf.) 5.4
Fahrrad 10,6
ov 27,9
zu Ful 14,6
sonstiges 2.9
insgesamt 100

Am héufigsten sind hier die Mobilitdtsmuster
— Pkw-Nutzung und Zuful3gehen
— OV-Nutzung und ZufuBgehen

anzutreffen.
Tab. 4.22: Mobilitdatsmuster der BewohnerInnen im Untersuchungsgebiet in Kiel
in Prozent der Gesamtsumme

zweithdufigstes héufigstes Verkehrsmittel

Verkehrsmittel Pkw (Selbstf.) | Pkw (Mitf.) Fahrrad ov zu FuB insgesamt
Pkw (Selbstf.) . 0.4 2.6 34 3.6 10,1
Pkw (Mitf.) 2,5 . 0,9 4,9 1,7 10,0
Fahrrad 10,0 0,2 - 43 1,9 16,3
ov 8,2 2.8 3,9 - 7,9 22.8
zu FuB 18,4 1,9 3,9 16,7 - 40,8
insgesamt 39,1 5,3 11,3 29,3 15,0 100

Bike + Ride praktizieren 15 % der BewohnerInnen. 62 % leben in Haushalten mit Pkw, 38 %
in autofreien Haushalten. 72 % der BewohnerInnen haben in ihren Haushalten Fahrridder, in
28 % steht kein Fahrrad zur Verfiigung.
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Abb. 4.5: Mobilitdtsmuster im Untersuchungsgebiet in Kiel

Mobilitatsmuster Kiel
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Pkw mit Fahrrad ov zu FuR

Pkw selbst

haufigstes VM

Tab. 4.23: Fahrrad- und Pkw-Verfiigbarkeit im Kieler Untersuchungsgebiet

kein Fahrrad ein oder mehrere insgesamt
Fahrrader
abs. % abs. % abs. %
kein Pkw 306 15,2 417 20,7 723 35,9
ein oder mehrere Pkw 241 12,0 1 048 52,1 1289 64,1
insgesamt 547 27,2 1 465 72,8 2012 100

2 =130,6,df=1,p <0,01, p = 0,26

Tab. 4.24: Haufigstes Verkehrsmittel der BewohnerInnen im Kieler
Untersuchungsgebiet nach Altersgruppe in Prozent

héaufigstes Verkehrsmittel unter 30 Jahre 30-49 Jahre 50-65 Jahre 66 Jahre
und dlter
Pkw (Selbstf.) 44,1 49,8 40,6 22,0
Pkw (Mitf.) 3.8 27 1.2 8,9
Fahrrad 14,3 13,4 9,8 5.9
oV 27,8 20,2 273 42,6
zu Fuf3 9.9 13,9 15,1 20,7
insgesamt 100 100 100 100

x> =159,8,df=12,p <0,01,CC = 0,27

Am hiufigsten nutzen die 30- bis unter 50jdhrigen den Pkw, bei den ab 65jdhrigen ist mit
weitem Abstand haufigstes Verkehrsmittel der OV.

Minner sind erheblich hiufiger mit dem Pkw unterwegs, bei Frauen rangiert der OV an erster
Stelle.



Tab. 4.25: Haufigstes Verkehrsmittel der Bewohnerlnnen
im Untersuchungsgebiet in Kiel nach Geschlecht
in Prozent

haufigstes Verkehrsmittel Miénner Frauen
Pkw (Selbstf.) 52,1 27,9
Pkw (Mitf.) 2.2 8,7
Fahrrad 13,0 8,8
ov 19,3 37,9
zu Fufy 13,3 16,6
insgesamt 100 100

x> =181,35,df=5,p<0,01,CC=0,29

4.6 Mainz

Der OV ist hiufigstes Verkehrsmittel. Dariiber hinaus wird relativ viel zu FuB3 gegangen.

Tab. 4.26: Haufigstes Verkehrsmittel der
Bewohnerlnnen in
Mainz-Neustadt

haufigstes Verkehrsmittel %

Pkw (Selbstf.) 23,5
Pkw (Mitf.) 2.3
Fahrrad 16,7
ov 32,2
zu Fuf 24,0
sonstiges 1,3

insgesamt 100

Am héufigsten kommt das Mobilitdtsmuster
— OV-Nutzung und ZufuBgehen
Vor.
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Tab. 4.27:

Mobilitdtsmuster der Bewohnerlnnen in Mainz-Neustadt

in Prozent der Gesamtsumme

zweithdufigstes héufigstes Verkehrsmittel
Verkehrsmittel Pkw (Selbstf.) | Pkw (Mitf.) Fahrrad ov zu Fuf3 insgesamt
Pkw (Selbstf.) -- 0,1 4.8 5,2 6,5 16,6
Pkw (Mitf.) 1,0 -- 0,9 3,4 2.5 7.8
Fahrrad 6,2 0,2 -- 5,6 3,4 15,4
(0)Y 4,8 0,8 5,5 -- 12,2 23,3
zu Full 11,9 0,9 6,0 18,1 - 36,9
insgesamt 239 2.1 17,2 32.2 24,6 100
Abb. 4.6: Mobilitdtsmuster in Mainz-Neustadt
Mobilitatsmuster Mainz
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Bike + Ride praktizieren 15 % der BewohnerInnen. 62 % der BewohnerInnen leben in Haus-
halten mit Pkw, 38 % in autofreien Haushalten, 72 % in Haushalten mit Fahrriadern, 28 % in

Haushalten ohne Fahrrad.

Tab. 4.28: Fahrrad- und Pkw-Verfiigbarkeit in Mainz-Neustadt
kein Fahrrad ein oder mehrere insgesamt
Fahrrader
abs. % abs. % abs. %
kein Pkw 429 17,2 493 21,1 952 38.3
ein oder mehrere Pkw 273 11,0 1262 50,7 1535 61,7
insgesamt 702 28,2 1755 71,8 2487 100

y2=233,2,df=1,p<0,01, ¢ =0,31
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Tab. 4.29:

nach Altersgruppe in Prozent

Haufigstes Verkehrsmittel der BewohnerInnen in Mainz-Neustadt

héaufigstes Verkehrsmittel unter 30 Jahre 30-49 Jahre 50-65 Jahre 66 Jahre
und élter
Pkw (Selbstf.) 25,0 35,0 19,7 6,8
Pkw (Mitf.) 1,7 1,4 83 3,8
Fahrrad 24.4 19,0 15,0 49
ov 30,7 22,5 33,5 47,8
zu Fufy 16,4 21,0 27,8 35,5
Sonstiges 1,8 1,1 0,7 1,2
insgesamt 100 100 100 100

x*=314,8,df=15,p<0,01, CC =034

Die Altersgruppe der 30- bis unter 50jdhrigen hebt sich in Mainz deutlich hervor, indem sie
sehr viel stdrker auf den Pkw hin orientiert ist als die dlteren oder jiingeren. Bei den meisten

Alteren ist der Pkw von untergeordneter Bedeutung.

Mainner nutzen etwa doppelt so hiufig den Pkw wie Frauen. Nur fiir Frauen gilt, dass der OV

haufigstes Verkehrsmittel ist.

Tab. 4.30: Haufigstes Verkehrsmittel der Bewohnerlnnen
in Mainz-Neustadt nach Geschlecht in Prozent
haufigstes Verkehrsmittel Minner Frauen
Pkw (Selbstf.) 33,2 16,2
Pkw (Mitf.) 1,0 3,3
Fahrrad 20,7 13,7
ov 225 39,5
zu Ful 20,5 26,7
sonstige 2.1 0,6
insgesamt 100 100

72 =176,5,df =5, p<0,01, CC = 0,26
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5 Vergleich der Untersuchungsgebiete

- |

Verfiigbarkeit iiber Verkehrsmittel

Der hochste Motorisierungsgrad findet sich in den beiden Stddten Fiirstenwalde und Ahrens-
burg, demgegeniiber ist der Anteil der Bewohnerlnnen aus autofreien Haushalten in den

GroBstddten Hamburg, gefolgt von Bremen, Mainz und Kiel, bemerkenswert hoch.

Tab. 5.1: BewohnerInnen nach der Zahl der Pkw im Haushalt und Untersuchungsgebiet
in Prozent
Zahl der Pkw Ahrensburg Bremen Fiirstenwalde Hamburg Kiel Mainz
im Haushalt
0 20,0 38.3 18,0 424 35,9 37,5
1 57,2 523 56,6 49,2 532 31,7
2 20,8 8.4 21,0 1.5 9,9 9,4
3 |7 0,8 3,6 0,6 0,7 1,1
4 und mehr 0,3 0,2 0,8 0,3 0,1 0,3
insgesamt 100 100 100 100 100 100
y?=7629,df =20, p <0,01, CC =0,24
Tab. 5.2: Zahl der Pkw bezogen auf die Zahl der Personen im Haushalt
nach Untersuchungsgebiet in Prozent
Pkw-Ausstattung Ahrensburg Bremen Fiirstenwalde | Hamburg Kiel Mainz
im Haushalt
kein Auto 20,0 38,3 18,0 42,4 36,0 37,5
weniger als ein 54,6 40,3 66,1 33,8 40,9 38,8
Auto pro Person
ein Auto pro Person 243 20,4 15,3 22.7 s 23,0
mehr als ein Auto 1,1 1,0 0,6 1,0 : 0,7
pro Person
insgesamt 100 100 100 100 100 100
Abb. 5.1: Bewohnerlnnen nach der Pkw-Ausstattung der Haushalte in den Untersu-
chungsgebieten
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Tab. 5.3: Bewohnerlnnen nach der Zahl der Fahrrdader im Haushalt und Untersuchungsgebiet

in Prozent
Zahl der Ahrensburg Bremen Fiirstenwalde Hamburg Kiel Mainz
Fahrrader
0 11,8 13,6 7,8 29,2 27.2 28,6
1 21,8 30,0 21,6 29,8 28,3 29,1
2 32,8 29,3 33,2 26,3 27,1 24,6
3 13,3 13,9 19,4 7,7 9,6 9,6
4 11,5 8,2 13,0 4,7 5,6 ST
5 und mehr 8,8 5,0 5,0 2.3 22 2,6
insgesamt 100 100 100 100 100 100

x*=1046,2, df =25,p <0,01, CC=0,28

Der Anteil an Befragten, in deren Haushalt es kein Fahrrad gibt, ist in Hamburg, Mainz und

Kiel deutlich hoher als in Ahrensburg, Fiirstenwalde und Bremen.

Tab. 5.4: Zahl der Fahrrdader im Verhéltnis zur Zahl der Personen im Haushalt
nach Untersuchungsgebiet in Prozent

Ausstattung des Ahrensburg Bremen Fuirstenwalde | Hamburg Kiel Mainz
Haushalts mit
Fahrradern
kein Fahrrad 11,8 13,6 7,7 29,3 272 28,6
weniger als ein 13,9 11,5 23,3 12,7 17,8 16,8
Fahrrad pro Person
ein Fahrrad pro 53,1 55,7 56,3 45,2 43,7 42.5
Person
mehr als ein Fahr- 21,2 19,2 17,7 12,8 11,3 12,1
rad pro Person
insgesamt 100 100 100 100 100 100

In keinem Gebiet besteht eine kompensatorische Beziehung in der Weise, dass es in autofrei-
en Haushalten mehr Fahrrader bzw. in fahrradfreien Haushalten mehr Pkw gibt.

Tab. 5.5: Fahrrad- und Pkw-Verfiigbarkeit in den Haushalten der Befragten
in Prozent

Ahrensburg Bremen Firstenwalde | Hamburg Kiel Mainz
kein Pkw / kein Fahrrad 6,4 93 3.3 19,9 15,2 17,2
kein Pkw / Fahrrader 13,6 28,9 14,8 22,6 20,7 19,8
Pkw / kein Fahrrad 5,4 4.3 4,5 9.4 12,0 11,0
Pkw / Fahrrader 74,6 579 77,4 48,1 52;1 52,0
insgesamt 100 100 100 100 100 100
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Die relativ beste Ausstattung mit Verkehrsmitteln findet sich in Fiirstenwalde: 77 % der Be-
wohnerlnnen leben in Haushalten mit Pkw und Fahrradern. Das Kontrastgebiet ist in diesem
Fall Hamburg. Hier haben nur 48 % der Bewohnerlnnen in ihren Haushalten beide Verkehrs-
mittel zur Verfiigung.

Bezogen auf das Ziel, den Radverkehr zu Lasten des Pkw-Verkehrs zu férdern, stellen dieje-
nigen Haushalte den Idealtyp dar, in denen es Fahrrdder, aber keinen Pkw gibt. Relativ am
haufigsten gibt es diesen Idealtyp in Bremen, am seltensten ist der Idealtyp in Ahrensburg und

Fiirstenwalde anzutreffen.

5.2  Verkehrsmittelnutzung

Die Verkehrsmittelnutzung der Bewohnerlnnen ist je nach Gebiet unterschiedlich: In den
GroBstiadten wird generell hiufiger der OV und seltener der Pkw genutzt. In den kleineren

Stadten Ahrensburg und vor allem Fiirstenwalde ist der Pkw mit groem Abstand haufigstes

Verkehrsmittel.

Tab. 5.6: Héufigstes Verkehrsmittel der Bewohnerlnnen nach Untersuchungsgebiet in Pro-

zent
haufigstes Verkehrsmittel | Ahrensburg Bremen Fiirstenwalde | Hamburg Kiel Mainz
Pkw (Selbstf.) 41,6 25,7 46,9 29,0 39,0 23,5
Pkw (Mitf.) 3,5 2,0 3,5 3,1 54 23
Fahrrad 24,6 28,4 30,5 11,9 10,7 16,7
ov 12;5 29.7 57 42,7 28,1 32,2
zu Fuf 16,8 12,4 10,8 113 14,7 24,0
Sonstiges 1,0 1,8 0,6 2,0 0.2 1,3
insgesamt 100 100 100 100 100 100

x> =1651,30, df =25, p < 0,01, CC =0,34

Abb. 5.2: Haufigstes Verkehrsmittel nach Untersuchungsgebiet
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Vier Mobilitdtsmuster

— OV-Nutzung und ZufuBgehen

— Pkw-Nutzung® und Zufullgehen

— OV-Nutzung und Radfahren

— Pkw-Nutzung und Radfahren

kommen hdufiger vor als andere. Wie ersichtlich, sind es jeweils Kombinationen aus einem
schnelleren Verkehrsmittel, das weiter entfernt gelegene Ziele erreichbar macht, und langsa-
meren Fortbewegungsarten, mit denen der Nahbereich erschlossen werden kann. Die vier

prinzipiell moglichen Mobilitdtsmuster sind:

schnelle langsame (nicht motorisierte) Verkehrsmittel
(motorisierte) zu Fuf Fahrrad
Verkehrsmittel

ov OV/zu FuB OV/Fahrrad
Pkw Pkw/zu Ful3 Pkw/Fahrrad

Bezogen auf das zugrundeliegende Leitbild sind die Muster OV/zu FuBl und OV/Fahrrad die
idealen Mobilitdtsmuster. Diese sind, wie Tab. 5.7 zeigt, am héufigsten in Bremen, Hamburg

und Mainz anzutreffen.

Tab. 5.7: Mobilitdatsmuster in den Untersuchungsgebieten
Untersuchungsgebiet Muster

Ahrensburg Pkw/zu Fuf}, Pkw/Fahrrad
Bremen OV/zu FuB, OV/Fahrrad
Furstenwalde Pkw/zu Fuf3, Pkw/Fahrrad
Hamburg OV/zu Fu3

Kiel Pkw/zu FuB, OV/zu FuB}

Mainz OV/zu Fu3

Das Fahrrad taucht in den gingigen Mobilitdtsmustern in den Stddten mehrmals in Verbin-
dung mit dem Pkw (Ahrensburg, Fiirstenwalde), aber nur einmal in Verbindung mit dem OV
(Bremen) auf, in drei Féllen (Hamburg, Kiel, Mainz) ist es in den verbreitetsten Mobilitéts-

mustern nicht vertreten.

Die Kombination von Fahrrad und OV im intermodalen Sinne (beide Verkehrsmittel werden

auf einem Weg kombiniert = Bike + Ride) kommt unterschiedlich oft vor.

* Das Mitfahren im Pkw spielt in allen Gebieten nach Aussage der Befragten nur eine untergeordnete
Rolle. Mit "Pkw-Nutzung" ist hier deshalb immer das Selbstfahren eines Pkw gemeint.
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Tab. 5.8:

Bike + Ride nach Untersuchungsgebiet in Prozent

Bike + Ride Ahrensburg Bremen Fiirstenwalde Hamburg Kiel Mainz

abs. % | abs. % abs. % abs. % abs. % abs. %
ja 356 17.7| 320 16,0 | 197 9.8 376 18,7 | 177 8,7 374 15,2
nein 1006 50,1 1362 68,1 | 1053 52,4 | 1201 59,8 | 1282 63,1 1480 60,2
TNZ" 645 32,1 318 159 | 761 37,8 430 21,4 | 573 282 605 24,6
insgesamt 2007 100 [ 2000 100 |[2011 100 | 2007 100 | 2032 100 | 2459 100
1) trifft nicht zu: diejenigen Personen, fiir die als hdufigste oder zweithdufigste Verkehrsmittel weder das

Fahrrad noch der OV ist.

Am seltensten wird Bike + Ride von den Bewohnerlnnen in den Untersuchungsgebieten in

Kiel und Fiirstenwalde praktiziert, am hdufigsten in Hamburg und Ahrensburg. In Fiirsten-

walde und Kiel sind es weniger als 10 % der BewohnerInnen. Dieses Ergebnis stimmt nicht

mit der Hypothese iiberein, dass der Bike + Ride-Anteil grundsétzlich héher ist.

Tab. 5.9: Bike und Ride der Bewohnerlnnen, die erwerbstitig oder in Ausbildung sind,
nach Untersuchungsgebiet in Prozent

Bike + Ride Ahrensburg Bremen Firstenwalde Hamburg Kiel Mainz

ja 22,1 19,4 9,7 25,0 10,4 21,2

nein 47,6 67,9 48.9 56,0 52,6 53.5

TNZ" 30,3 12,7 41,4 19,0 37,0 25,3

insgesamt 100 100 100 100 100 100

Der Anteil derjenigen, die sich intermodal in Form von Bike + Ride verhalten, ist in der Teil-

gruppe der Erwerbstétigen und sich in Ausbildung befindenden Personen - mit Ausnahme von

Fiirstenwalde - in allen Gebieten hoher.



6 Einflussfaktoren der Verkehrsmittelnutzung

In den Kurz-Interviews wurden nur wenige Variablen erfasst, so dass an dieser Stelle dement-
sprechend wenige Einflussfaktoren untersucht werden kénnen. Abhéngige Variable ist in den
folgenden Analysen das hdaufigste Verkehrsmittel einer Person.

6.1 Alter

Der Pkw ist hdufigstes Verkehrsmittel vor allem in der Altersgruppe der 30- bis unter

50jdhrigen. Fiir die ab 65jédhrigen hat der Pkw keine herausragende Bedeutung.

Abb. 6.1a: Héufigstes Verkehrsmittel nach Altersgruppen in Ahrensburg, Bremen und
Hamburg

Haufigstes Verkehrsmittel nach Altersgruppen (Phase 1)
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Abb. 6.1b:  Hiufigstes Verkehrsmittel nach Altersgruppen in Fiirstenwalde, Kiel und
Mainz
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6.2 Geschlecht

Der Pkw ist bei Médnnern in allen Gebieten sehr viel 6fter hdufigstes Verkehrsmittel. Dieses

Ergebnis entspricht den vorliegenden Daten und Erwartungen’.

Tab. 6.1:

Mobilitdtsmuster von Ménnern in Prozent der Gesamtsumme (alle Gebiete)

zweithdufigstes
Verkehrsmittel

haufigstes Verkehrsmittel

Pkw (Selbstf.) | Pkw (Mitf.) Fahrrad ov zu Fuf3 insgesamt
Pkw (Selbstf.) - 0,2 7,2 4,5 4,9 16,8
Pkw (Mitf.) 1,8 - 0,9 1,5 0,8 5,0
Fahrrad 14,7 0,3 - 5,7 2,6 23,4
)Y 8.1 0.3 6.5 - 4,7 19,7
zu Fufy 20,0 0,6 6,1 8,4 - 35,1
insgesamt 447 1:3 20,8 20,0 13,0 100
Tab. 6.2: Mobilitdatsmuster von Frauen in Prozent der Gesamtsumme (alle Gebiete)
zweithdufigstes hdufigstes Verkehrsmittel
Verkehrsmittel

Pkw (Selbstf.) | Pkw (Mitf.) Fahrrad ov zu Fuf3 insgesamt
Pkw (Selbstf.) - 0,2 5,1 3,8 3,7 12,8
Pkw (Mitf.) 1.9 - 2,8 4,5 3,0 11,9
Fahrrad 3,6 0,5 - 5,0 2,8 17,0
Oov 5,3 1,8 6,5 - 8,1 21,8
zu Full 10,8 2,1 6,5 17,0 - 36,5
insgesamt 26,2 4.7 21,0 30,4 17,7 100

Vorherrschendes Mobilitdtsmuster bei Frauen ist die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel und

das ZufuBlgehen, bei Mannern die Pkw-Nutzung und das ZufuB3gehen.

Das Fahrrad hat als Verkehrsmittel bei beiden Geschlechtern einen dhnlichen Stellenwert,
d. h. in Bezug auf die Haufigkeit und damit Bedeutung des Radfahrens waren keine nennens-

werten Geschlechtsunterschiede festzustellen.

7 Mider, H. (1999). Grunddaten zur Mobilitédt. In A. Flade und M. Limbourg (Hg.). Frauen und Méanner

in der mobilen Gesellschaft. Opladen: Leske + Budrich.
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Abb. 6.2a: Mobilitdtsmuster von Frauen

Mobilitatsmuster Frauen
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Abb. 6.2b: Mobilitdtsmuster von Ménnern
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6.3  Erwerbstitigkeit

Zwischen 60 und 68 % der Bewohnerlnnen im Erwerbsalter sind erwerbstitig. Bezogen auf
die BewohnerInnen insgesamt sind es knapp die Hilfte.

Tab. 6.3: Bewohnerlnnen nach Erwerbstitigkeit und Untersuchungsgebiet
erwerbstdtig? | Ahrensburg Bremen Fiirstenwalde Hamburg Kiel Mainz
abs. % | abs. % abs. % abs. % abs. % abs. %

ja 928 46,9 974 494 | 1003 50,5 998 50,8 | 923 458 | 1244 50,7
nein 455 23,01 414 21,0 | 555 279 325 16,5 490 243 388 15,8
in Ausbildung 60 3,0 | 111 5,6 52 2,6 98 5,0 92 4,6 235 9,6
Sonstiges 44 22| 67 34 29 1,5 60 3,1 39 1,9 53 2,2
TNZ" 491 24,8| 404 20,5 | 349 17,6 483 24,6 | 473 235 533 27,7
insgesamt 1978 100 | 1970 100 | 1988 100 1964 100 | 2017 100 | 2453 100

1) trifft nicht zu: Person ist nicht im Erwerbsalter
x> =309,8,df =20, p <0,01, CC=0,16

Erwerbstitige nutzen erheblich haufiger den Pkw und gehen deutlich seltener zu Ful3 als nicht
erwerbstitige Personen. Fiir Erwerbstitige ist das Fahrrad etwas seltener haufigstes Ver-
kehrsmittel.

Tab. 6.4: Haufigstes Verkehrsmittel nach Erwerbstdtigkeit der
BewohnerInnen (alle Gebiete) in Prozent

Verkehrsmittel erwerbstidtig / in Ausbildung | nicht erwerbstitig / sonstiges*
Pkw (Selbstf.) 45,1 26,7
Pkw (Mitf.) 1,8 4,4
Fahrrad 20,7 25,7
ov 22,8 23,2
zu Fufl313,8 9.6 19,9
insgesamt 100 100

y*=418,8,df=4,p<0,01,p=0,21
* arbeitslos, Rentnerln

Die Mobilitdtsmuster der Personen, die einer Erwerbsarbeit nachgehen oder die sich in einer
Ausbildung befinden, unterscheiden sich von denen der Nicht-Erwerbstédtigen. Die haufigsten
Muster bei den Erstgenannten sind Pkw-Nutzung und Zufuflgehen sowie Pkw-Nutzung und
Radfahren, die hiufigsten Muster bei den Nicht-Erwerbstitigen sind OV-Nutzung und ZufuB3-
gehen sowie Pkw-Nutzung und Zufufligehen, wobei sich die hdufigsten Muster nicht so deut-
lich von den tibrigen abheben wie bei den Erwerbstétigen.



Tab. 6.5a: Mobilitdtsmuster der Erwerbstidtigen® in Prozent der Gesamtsumme

(alle Gebiete)
zweithdufigstes hédufigstes Verkehrsmittel
Verkehrsmittel

Pkw (Selbstf.) [ Pkw (Mitf.) Fahrrad ov zu Full insgesamt
Pkw (Selbstf.) - 0,2 6,7 5,6 3,2 15,8
Pkw (Mitf.) 2,3 - 1,8 2,6 0,9 7,6
Fahrrad 1583 0,3 - 6,3 2.2 24,0
ov 7,8 0,6 6,7 - 3.4 18,4
zu FuB3 18,9 0,7 5,6 8,9 - 34,1
insgesamt 443 1,8 20,8 23,4 9,7 100

* plus der Personen in Ausbildung

Tab. 6.5b: Mobilitatsmuster der Nicht-Erwerbstitigen in Prozent (alle Gebiete)

zweithdufigstes haufigstes Verkehrsmittel
Verkehrsmittel
Pkw (Selbstf.) | Pkw (Mitf.) Fahrrad ov zu Fuf3 insgesamt

Pkw (Selbstf.) - 0,2 6,6 2,8 59 15,5
Pkw (Mitf.) 1,1 - 3,1 2,9 8.1 10,2
Fahrrad 9,1 0,6 - 5,8 3,8 19,3
)Y 5.7 1,6 7,7 - 7.3 223
zu Ful3 10,7 1,9 8,5 11,6 - 32,7
insgesamt 26,7 43 25,9 23,0 20,1 100

Abb. 6.3a: Mobilitiatsmuster von Erwerbstitigen
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Abb. 6.3b:  Mobilititsmuster von Nicht-Erwerbstétigen

Mobilitatsmuster Nichterwerbstétige

Pkw selbst

Pkw selbst  Pkw mit Fahrrad ov zu FuR

haufigstes VM

6.4 Stadtgrolie

Um den Zusammenhang zwischen Umweltbedingungen und Mobilitdtsverhalten zu tiberprii-
fen, wurden Kontingenzkoeffizienten berechnet. Im ersten Schritt wurden die Haufigkeits-
verteilungen in Bezug auf das hdufigste Verkehrsmittel in allen Gebieten verglichen, im
zweiten Schritt wurden drei Kategorien von Stédten:

— GroBstadte mit tiber 500 000 Einwohnern: Hamburg und Bremen

— GrofBstadte mit 100 000 bis 300 000 Einwohnern : Kiel und Mainz

— Kleinstdadte mit weniger als 50 000 Einwohnern: Fiirstenwalde und Ahrensburg

verglichen.

Bei beiden Vergleichen ergaben sich signifikante Zusammenhinge (Kontingenzkoeffizienten
von 0,34 bzw. 0,29), was besagt, dass ein deutlicher Zusammenhang zwischen stddtischer
Umwelt und der Art der Verkehrsmittelnutzung besteht. Typisch fiir die zwei grofleren Stidte
ist die Bedeutung des OV, typisch fiir die beiden Kleinstidte die herausragende Rolle des
Pkw.

In beiden Kleinstddten, aber auch in der Grofistadt Bremen wird das Fahrrad vergleichsweise

hdufig, in den tibrigen drei Grofstddten relativ selten genutzt. Bremen stellt unter den Grof3-

stadten bezogen auf die Fahrradnutzung eine Ausnahme dar.
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6.5 Einflussfaktoren insgesamt

Um abzuschitzen, welchen Einflu3 Personlichkeitsmerkmale (Alter, Geschlecht, Erwerbsti-
tigkeit) einerseits und Umweltmerkmale andererseits auf die Verkehrsmittelnutzung haben,
wurden multiple Regressionsanalysen gerechnet. Abhingige Variable war die Verkehrsmittel-
nutzung bzw. das Verkehrsmittel, das am hdufigsten genutzt wird. Den verschiedenen Fort-
bewegungsarten wurden in Abhingigkeit von ihrer Umweltvertriaglichkeit die folgenden

Werte zugeordnet:

zu Ful3 gehen 1
Rad fahren 2
OV fahren 3
Pkw fahren 4.

Der Einfluss der stddtischen Umwelt auf die Verkehrsmittelnutzung wurde anhand verschie-
dener Dimensionen iiberpriift. Ein zentrales Merkmal von Stidten ist die Grofle, gemessen in
der Zahl der Einwohnerlnnen. Dass die Gréfle der Stadt einen Einfluss auf die Verkehrsmit-
telnutzung hat, zeigten bereits die signifikanten Kontingenzkoeffizienten (vgl. Abschnitt 6.4).
Ein weiteres Merkmal ist das "Verkehrsklima". Dieses wurde auf der Basis der Telefoninter-
views zunichst gemessen am Anteil des Pkw-, des Fahrrads oder des OV als hiufigstem Ver-

kehrsmittel.

Bei dem Merkmal Erwerbstitigkeit wurden zwei Kategorien gebildet: erwerbstétig / in Aus-
bildung und nicht-erwerbstitig / sonstiges. Beim Alter wurden aufgrund der Uberlegung, dass
im mittleren Erwachsenenalter der Pkw eine gréfere Rolle spielt als bei jiingeren oder ilteren
Menschen, ebenfalls Kategorien gebildet: Personen im mittleren Alter (30 bis unter 65) und

Personen, die jiinger oder lter sind.

Tab. 6.4: Stufenweise multiple Korrelationsanalyse mit dem Merkmal
Stadtgrofe als stadtischer Dimension

Pradiktorvariable R beta T Signifikanz
1 Erwerbstatigkeit 0,185 -0,175 -17,36 0,00
2 Geschlecht 0,214 -0,112 -11,09 0,00
3 Einwohnerzahl* 0,222 0,056 5,53 0,00
4 Alter 0,226 0,044 4,33 0,00

*HH=1,HB=2,KI=3,MZ=4,FU=5 AHR=6

8 In einem spateren Arbeitsschritt soll das Verkehrsklima anhand der Verkehrsangebote

(Infrastruktur, Tarife) spezifiziert werden.
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Die bedeutendsten Priadiktoren der Verkehrsmittelnutzung sind die Merkmale Erwerbstétig-
keit und Geschlecht. Ebenfalls einen signifikanten, jedoch weniger starken Einfluss haben die
StadtgroBe und die Lebensphase, hier festgemacht am Alter.

In weiteren Regressionsanalysen wurden unterschiedliche stadtische Dimensionen auf ihren
Einfluss auf die Verkehrsmittelnutzung hin iiberpriift. Die Dimensionen Anteil des Pkw und
Anteil des OV als hiufigstem Verkehrsmittel erwiesen sich als signifikant, nicht jedoch die

Dimension Anteil des Fahrrads als hiufigstes Verkehrsmittel.

Tab. 6.5: Stufenweise multiple Korrelationsanalyse mit der Bedeutsamkeit
des Pkw als stddtischer Dimension

Pradiktorvariable R beta T Signifikanz
1 Erwerbstatigkeit 0,185 -0,188 -18,79 0,00
2 Pkw als hdufigstes VM* 0,256 -0,177 -17,67 0,00
3 Geschlecht 0,279 -0,113 -11,33 0,00
4 Alter 0,280 0,024 2.37 0,02

*FU=1, AHR=2,KI=3,HH=4, HB=5,MZ=6

Keine signifikanten Unterschiede ergeben sich, wenn als Stadtmerkmal der Anteil des Fahr-
rads als hdufigstem Verkehrsmittel einbezogen wird. Dieser Stadtaspekt hitte demnach keinen
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl. Im Unterschied dazu erweist sich das Stadtmerkmal Be-

deutung des OV als ein signifikanter Einflussfaktor.

Tab. 6.6: Stufenweise multiple Korrelationsanalyse mit der Bedeutsamkeit
des OV als stidtischer Dimension

Pradiktorvariable R beta 1 Signifikanz
1 Erwerbstatigkeit 0,185 -0,184 -18,30 0,00
2 OV als haufigstes VM* 0,225 0,126 12,55 0,00
3 Geschlecht 0,250 -0,111 -11,05 0,00
4 Alter 0,252 0,033 3,25 0,00

*HH=1,MZ=2,HB=3,KI=4, AHR=5,FU=6
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7 Fazit

Die Verfiigbarkeit iiber ein Verkehrsmittel ist eine Grundvoraussetzung fiir dessen Nutzung,
d. h. je groBer der Anteil der Haushalte ohne Fahrrad ist, umso geringer ist die Gruppe, die
unter diesen Bedingungen auf Anhieb von einer verbesserten Fahrradverkehrsinfrastruktur
profitieren wiirde. In drei Gebieten ist die Ausgangssituation in dieser Hinsicht gilinstig, in
drei Gebieten weniger giinstig. In Fiirstenwalde, Ahrensburg und Bremen verfiigen rund 90 %
der Erwachsenen tiber ein Fahrrad, in Hamburg, Kiel und Mainz nur rund 70 %.

Sofern ein Pkw vorhanden ist, wird er im allgemeinen auch genutzt.? Insofern ist der Anteil
der autofreien Haushalte ein Indikator fiir das Ausmal} der Pkw-Nutzung. Andererseits driickt
sich in einem hohen Motorisierungsgrad das Potenzial der Verlagerung von Pkw- auf Fahr-
rad-Fahrten aus. Am grof3ten ist der Anteil der Haushalte mit Pkw in den Kleinstéddten, so dass
das Verlagerungspotenzial im Prinzip hier am grofiten ist.

In allen Gebieten bestehen bedeutsame Unterschiede zwischen Ménnern und Frauen hinsicht-
lich ihrer Verkehrsmittelnutzung. In nicht nach dem Geschlecht differenzierenden Haufig-
keitsverteilungen werden diese Unterschiede nivelliert. Ausgehend von der deutlich héufige-

ren Pkw-Nutzung der Ménner besteht insbesondere bei Mannern ein Verlagerungspotenzial.

Das Mitfahren im Pkw ist auch fiir Frauen nur selten hédufigste oder auch zweithaufigste Fort-
bewegungsart. Bei Minnern ist das Mitfahren im Auto eine Ausnahmeerscheinung. Wiirde
man daraus auf das Interesse an Car Pooling (z. B. Fahrgemeinschaften zum Arbeitsplatz)

schlieffen, dann lautet das Fazit, dass dieses Interesse insbesondere bei Médnnern nur sehr ge-

ring ist.

Hinsichtlich der Héufigkeit der Fahrradnutzung sind zwar insgesamt gesehen keine Ge-
schlechtsunterschiede festzustellen. Es zeigten sich jedoch Gebietsunterschiede: In den beiden
Kleinstidten ist das Fahrrad bei den Frauen deutlich hdufiger wichtigstes Verkehrsmittel, in
den GroBstidten ist das Fahrrad fiir Ménner 6fter wichtigstes Verkehrsmittel, in den Grof3-

stidten ist der Geschlechtsunterschied weniger ausgepragt.

9 vgl. u. a. Flade, A. (1990). Einstellungen zum o6ffentlichen Verkehr und zur Verkehrsmittelnutzung von
Frauen und Minnern. Zeitschrift fiir experimentelle und angewandte Psychologie, 37, 218-229.
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Tab. 7.1: Prozentanteil des Fahrrads als haufigstes Verkehrsmittel nach Geschlecht und Un-

tersuchungsgebiet
Untersuchungsgebiet in Frauen Minner
Ahrensburg 28,6 18,6
Bremen 26,4 31,6
Fiirstenwalde 35,0 25,0
Hamburg 11,3 13,1
Kiel 8,8 13,0
Mainz 13,7 20,7

Die Verkehrsmittelnutzung élterer Menschen unterscheidet sich deutlich von derjenigen jiin-
gerer Personen, vor allem derjenigen in der Altersgruppe der 30- bis 50jdhrigen. Am wenig-
sten wird der Pkw von den ilteren Menschen in Mainz, Bremen und Hamburg genutzt, deut-

lich hédufiger in den beiden Kleinstddten Ahrensburg und Fiirstenwalde sowie Kiel.

Noch sehr viel groBer sind die Unterschiede zwischen Alteren und Jiingeren bei der Nutzung
des Fahrrads. In Hamburg, Kiel und Mainz liegt der Anteil bei den Alteren, fiir die das Fahr-
rad hdufigstes Verkehrsmittel ist, nur bei 5 bzw. 6 %, in Ahrensburg und Fiirstenwalde bei
knapp 30 bzw. 40 %. Bremen nimmt hier mit 14 % eine mittlere Position ein. Dieser Ver-
gleich zeigt, dass eine Verringerung der Fahrradnutzung bei dlteren Menschen nicht in erster
Linie altersbedingt ist, sondern dass bei giinstigen Rahmenbedingungen ein weitaus hoherer

Anteil moglich ist!0.

Tab. 7.2: Anteil des Fahrrads als hdufigstem Verkehrsmittel nach Altersgruppe und Untersu-
chungsgebiet in Prozent

Untersuchungsgebiet in unter 30 Jahre 30-49 Jahre 50-64 Jahre bzw. | ab bzw. dlter als 65
65 Jahre Jahre
Ahrensburg 21,9 18,3 28,8 29,1
Bremen 284 35,7 32,9 14,0
Fiirstenwalde* 29,8 25,7 33,4 37,6
Hamburg 13,9 15,9 12,5 5.7
Kiel* 14,3 13,4 9,8 5.9
Mainz* 24,4 19,0 15,0 4.9

* Altersspanne 50 bis 65 Jahre und ilter als 65 Jahre

10 Die im Prinzip moglichen Radverkehrsanteile werden im Verlauf der Projektbearbeitung auf der Basis

der zuriickgelegten Wege und Distanzen bestimmt.
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Abb. 7.1:

Intermodales Verhalten in Form von Bike + Ride praktizieren weniger als 20 % der erwach-
senen BewohnerInnen. Die Hypothese, dass Bike + Ride in den Kleinstddten hiufiger vor-
kommt, lieB sich nicht bestdtigen. Am hochsten ist mit 18 bzw. 19 % der Anteil der Bewohne-
rInnen, die Fahrrad und OV auf einem Weg kombinieren, in Hamburg und Ahrensburg, mit 9

bzw. 10 % am niedrigsten in Kiel und Fiirstenwalde. Mainz und Bremen liegen hier mit 15

Bedeutung des Fahrrads in den Altersgruppen und Untersuchungsgebieten

%

Haufigstes Verkehrsmittel Fahrrad
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bzw. 16 % in der Mitte.

Im Hinblick auf die Erhéhung des Bike + Ride Anteils scheint ein erhebliches Potenzial zu
bestehen. Insbesondere in den Kleinstddten, in denen das Fahrrad schon jetzt eine bedeutende
Rolle spielt, sollen die Moglichkeiten eines verstdrkten Bike + Ride auf den Wegen zu iiber-

ortlichen Zielen (Berlin, Hamburg) in den nédchsten Arbeitsschritten aufgezeigt werden.
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