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1 Einfuhrung

Mobilitat und Verkehr sind wichtige Bestandteile des gesellschaftlichen Lebens und bilden zugleich
eine wesentliche Voraussetzung fir das Funktionieren der Wirtschaft. Zugleich erzeugt der Verkehr
auch Konflikte, sei es in Form von Staus, Parkplatzsuche und individuellen Kosten des Verkehrs, sei es
in Form von Belastungen der Bevolkerung und Beeintrachtigung der Umwelt durch den Verkehr.

Mobilitatsangebote und Verkehrssysteme missen fortlaufend weiter entwickelt und veranderten
Rahmenbedingungen und Anforderungen angepasst werden. Daflir ist es wichtig, ber das Mobili-
tatsverhalten und das Verkehrsgeschehen gut Bescheid zu wissen.

In Darmstadt wurden in den Jahren 2008 bis 2010 mit Hilfe zweier Erhebungen wichtige Erkenntnisse
zu Mobilitat und Verkehr gesammelt: in einer Vertiefung der bundesweiten Studie ,Mobilitat in
Deutschland 2008“ (MiD 2008) und in der Biirgerumfrage 2009 der Wissenschaftsstadt Darmstadt.
Beide Erhebungen gemeinsam zeichnen ein umfassendes Bild vom Mobilitatsverhalten der Darm-
stadterinnen und Darmstadter und von ihrem Blick auf das Verkehrsangebot und seiner Weiterent-
wicklung.

Die Studie ,,Mobilitadt in Deutschland” ist eine bundesweite Haushaltsbefragung zur Alltagsmobilitat,
die im Auftrag des Bundesministeriums flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) in regelma-
Rigen Abstanden durchgefiihrt wird. An der MiD 2008 hat sich die Wissenschaftsstadt Darmstadt
erstmals mit einer Stichprobenaufstockung beteiligt, das heildt es wurden in Darmstadt zusatzliche
Haushalte befragt. Zwischen Januar 2008 und April 2009 wurden so insgesamt 857 Haushalte mit
zusammen 1.879 Personen in die Befragung einbezogen und es wurden dabei 6334 einzelne Wege
erhoben. Auf diese Weise ist eine ausreichende Datenbasis fiir praktisch alle aus Sicht der Verkehrs-
entwicklungsplanung sinnvollen und wiinschenswerten MobilitdtskenngroRen gegeben. Die von in-
fas, Bonn, und dem Deutschen Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR), Berlin, aufbereiteten Daten
stehen der Stadt seit Friihjahr 2010 zur Verfligung. Weiterfiihrende Informationen zu Methodik und
zu bundesweiten Ergebnissen der MiD 2008 finden sich unter www.mobilitaet-in-deutschland.de.

Die Biirgerumfrage der Wissenschaftsstadt Darmstadt wurde 2009 nach 2006 bereits zum zweiten
Mal durchgefiihrt. Ihr Ziel ist es, in einem breiten Spektrum die Sicht der Darmstadterinnen und
Darmstadter auf relevante Themen des 6ffentlichen Lebens und der Stadtentwicklung zu erfassen.
Ein Teil der Fragen berihrt dabei auch die Themen Mobilitat und Verkehr. Die Erhebung wurde ab
Oktober 2009 durchgefiihrt und es konnten Antworten von 3.469 Darmstddterinnen und Darmstad-
tern ausgewertet werden.

Nachfolgend werden fiir alle Interessierten Kernergebnisse aus beiden Untersuchungen vorgestellt
und erlautert.
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2 Zentrale KenngréRBen der Mobilitat

Als generelle Malie fiir die Mobilitat der Menschen werden in der Regel vier KenngréfRen herangezo-
gen: der Anteil mobiler Personen an der Gesamtbevdlkerung sowie die Anzahl der Wege, die zurtick-
gelegten Entfernungen und die Wegedauer pro Person und Tag.

Durchschnittlich sind pro Tag rund 91% der Darmstadterinnen und Darmstadter auBer Haus mobil
und legen dabei 3,4 Wege zuriick (Abbildung 1). Damit liegt Darmstadt nahezu exakt im bundeswei-
ten Mittel (90% mobile Personen und ebenfalls 3,4 Wege pro Tag). Im Wochenverlauf schwanken
Mobilitatsquote und Wegeanzahl geringfligig. Auffallig erscheint, dass der Samstag sich kaum von
den Regel-Arbeitstagen Montag bis Freitag unterscheidet. Lediglich am Sonntag bleibt mit 16% ein
groRerer Anteil der Darmstadterinnen und Darmstadter zu Hause und die mobilen 84% legen weni-
ger Wege zurtick.
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Abbildung 1: Anteil mobiler Personen am Stichtag und Wegeanzahl pro Person und Tag insgesamt und nach
Wochentagen

Die durchschnittliche Wegelange liegt — basierend auf Angaben der Befragten - bei immerhin 8,7 km,
die Wegedauer bei 23 Minuten (Abbildung 2). Daraus folgt, dass jede mobile Person am Tag rund 85
Minuten unterwegs ist und dabei 32 km zuricklegt. Knapp 6% des Tages sind somit Unterwegs-
Zeiten.

Wegedauer und Wegelange der Darmstddterinnen und Darmstadter liegen unter den bundesweiten
Durchschnittswerten von 88 Minuten bzw. 44 km — ein Indiz dafir, dass in der GroRRstadt bzw. im
Ballungsraum Rhein-Main tUberdurchschnittlich viele Ziele in der Nahe des Wohnorts erreichbar sind.

Im Wochenverlauf fallt der Sonntag als Ausreifer bei den Wegeldangen auf: mit 13,4 km ist die durch-
schnittliche Lange jedes Weges deutlich groRer als im Wochendurchschnitt. Hier kommen vor allem
langere Ausflugs- und Freizeitfahrten zum Tragen.

Dr. Volker Blees Verkehrslosungen Seite 4 von 40



Mobilitdt in Darmstadt — Ergebnisbericht flr interessierte Birgerinnen und Biirger

Kilometer Minuten
15 1 T 60
14 13,4
13 +
T 50
12 +
1 +
10 + + 40
9L
I Durschnittliche
8T Wegelange [km]
T 30
7T —— Durschnittliche
6 Wegedauer [min]
5 1 T 20
s
31
T 10
21
14
0 - t t t t r 0

Gesamt Montag - Freitag Samstag Sonntag

Abbildung 2: Durchschnittliche Wegeldngen und Wegedauern insgesamt und nach Wochentagen

Abbildung 3 zeigt an Hand der Startstunde der Wege die Verteilung der Mobilitdt im Tagesverlauf.
Uber vier Fiinftel aller Wege (84,1%) starten in dem Zwélf-Stunden-Zeitraum zwischen 7 und 19 Uhr.
Die Tagesspitze liegt nachmittags zwischen 15 und 16 Uhr: in dieser Stunde beginnen knapp 9% aller
Wege des Tages. Ausgepragte Hauptverkehrszeiten am Morgen (Arbeits- und Schulbeginn), am Mit-
tag (Schulschluss) und am frilhen Abend (Arbeitsende), wie sie noch vor wenigen Jahren charakteris-
tisch waren, lassen sich kaum mehr erkennen.
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Abbildung 3: Startzeiten von Wegen (Anteil der Stunde an allen Wegen eines Tages)
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3 Die Rolle der Verkehrsmittel in Mobilitat und Verkehr

3.1 Modal Split

Bei verkehrspolitischen Diskussionen stehen haufig die verschiedenen Verkehrsmittel im Mittel-
punkt: wie werden sie tatsachlich genutzt? Welche Verkehrsmittel sollen geférdert werden? Welche
Nutzung ist dann erreichbar? Als MakR fiir die Nutzung der Verkehrsmittel wird klassischerweise der
so genannte Modal Split herangezogen, der die Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel am gesam-
ten Wegeaufkommen beschreibt.

In Abbildung 4 ist der Modal Split (Hauptverkehrsmittel*)fiir die Wege der Darmstadterinnen und
Darmstadter dargestellt. Das mit insgesamt 44,9% aller Wege am haufigsten genutzte Verkehrsmittel
ist der motorisierte Individualverkehr (MIV) mit Autos und Kraftradern. Knapp ein Drittel aller Wege
(32,3%) werden als Fahrer eines Kraftfahrzeugs zurlickgelegt, 12,6% als Mitfahrer. Zweitwichtigste
Fortbewegungsart ist das Zu-FulR-Gehen: (iber ein Viertel aller Wege (27,1%) werden ausschlieRlich
zu Ful® zuriickgelegt, 40% aller Wege haben zumindest einen FuBwegeanteil (beispielsweise Fulweg
zu Bushaltestelle oder Bahnhof). Zusammen mit einem Anteil des Fahrrades von 14,8% und des Of-
fentlichen Verkehrs (OV)? von 13,3% kommt der so genannte Umweltverbund aus FuR, Fahrrad und
OV auf Uiber die Hilfte (55,1%) des gesamten Wegeaufkommens. In diesen Daten bereits enthalten
sind Verkehrsmittelkombinationen wie Park+Ride oder Bike+Ride: bei immerhin 5% aller OV-Wege
wird Bike+Ride praktiziert, bei 3% Park+Ride.

13,3%

Ozu FuR
M Fahrrad

EMIV (Mitfahrer)

B MIV (Fahrer)
oov

12,6%

Abbildung 4: Modal Split Darmstadt nach Hauptverkehrsmittel

Im Vergleich zum Modal Split im gesamten Bundesgebiet zeigt sich, dass in Darmstadt fur deutlich
weniger Wege das Auto gewéhlt wird (Abbildung 5). Dagegen sind die Fahrrad- und die OV-Anteile
am Wegeaufkommen um etwa die Halfte héher als im Bundesdurchschnitt.

! Werden auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel genutzt, so wird jenes Verkehrsmittel, mit dem die langste Teilstrecke
zuriickgelegt wurde, als Hauptverkehrsmittel definiert..

2 Unter OV ist hier der 6ffentliche Nah- und Fernverkehr zusammen gefasst.
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Abbildung 5: Modal Split (Hauptverkehrsmittel) im Vergleich zum Bundesdurchschnitt

Eine aussagekraftige Beurteilung des Darmstadter Modal Split ist allerdings nur im Bezug zu anderen,
vergleichbaren Stadten moglich. Hier zeigt sich jedoch ein ausgesprochen heterogenes Bild: die An-
teile der verschiedenen Verkehrsmittel sind wesentlich von der regionalen Raumstruktur, von der
Topographie (Radverkehrseignung) und von Dichte und Qualitit des OV-Netzes in jeder einzelnen
Stadt abhangig. Unter den funf hessischen Stadten, die an der MiD 2008 mit einer Aufstockung teil-
genommen haben (Frankfurt, Darmstadt, Kassel, Offenbach, Wiesbaden), liegt Darmstadt bei den
Radverkehrsanteilen weit vorn, bei den FuBwegeanteilen dagegen auf dem vorletzten Platz. MIV-
und OPNV-Anteile in Darmstadt bewegen sich in diesem Stadtevergleich im Mittelfeld.

In einem bundesweiten Stadtevergleich im Rahmen des ,,Systems reprasentativer Verkehrserhebun-
gen 2008“ (SrV 2008) weist eine Reihe von Stidten einen MIV-Anteil von nur 35% bis 40% auf®, ent-
sprechend hoch ist der Anteil des Umweltverbundes. Bei Fahrrad und OV werden in vergleichbaren
Stadten Spitzen-Anteile um 20% erreicht, allerdings nur selten in einer Stadt. Besonders hohe Modal
Split von FuR, Fahrrad oder OV gehen in den meisten Stidten einher mit unterdurchschnittlichen
Anteilen bei den anderen Umweltverbund-Verkehrsmitteln.

3.2 Verkehrsmittelnutzung

Die klassische Modal Split-Betrachtung sieht die Verkehrsmittelwahl allein aus dem Blickwinkel der
zurlickgelegten Wege. Von Interesse ist aber auch ein Blick aus Richtung der mobilen Menschen: sind
sie auf ein Verkehrsmittel festgelegt? Wie haufig nutzen sie die verschiedenen Verkehrsmittel? Im
Rahmen der MiD geben dariiber die Angaben zur Haufigkeit der Nutzung der einzelnen Verkehrsmit-
tel Auskunft.

In Abbildung 6 ist fur die einzelnen Verkehrsmittel dargestellt, von welchem Anteil der Befragten sie
wie haufig genutzt werden. Die hochste Nutzungshaufigkeit weist das Auto auf, das von mehr als
Dreiviertel der Darmstadterinnen und Darmstadter mindestens einmal pro Woche genutzt wird und
das fiir knapp zwei Flinftel (39%) sogar taglicher Bestandteil ihrer Mobilitat ist. Doch auch Fahrrad
und OV spielen eine groRere Rolle fiir die Darmstddter Bevolkerung, als es die rein wegebezogenen

3 Ahrens, Gerd-Axel; LieBke, Frank; Wittwer, Rico; Hubrich, Stefan: Sonderauswertung zur Verkehrserhebung ,Mobilitat in
Stadten — SrV 2008 — Stadtevergleich; Dresden, November 2009

Die Modal-Split-Daten der SrV sind wegen unterschiedlicher BezugsgréRen (Werktag, Grundgesamtheit der Bevolkerung)
nicht direkt mit den MiD-Daten vergleichbar.
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Modal Split-Werte erwarten lassen: der Anteil derjenigen, die mindestens einmal pro Woche das
Fahrrad nutzen liegt immerhin bei 49%. Der entsprechende Wert fiir den OV liegt mit 46% nur knapp
darunter.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W taglich/fast
taglich

[ 1 bis 3 Tage
pro Woche

@1 bis 3 Tage

pro Monat
Auto
O seltener

Fahrrad

O nie/fast nie

Bus und Bahn in der
Region

Bahn ab 100 km
einfache Entfernung

Abbildung 6: Nutzungshaufigkeit der einzelnen Verkehrsmittel

Interessant ist auch der umgekehrte Blick auf die Nicht-Nutzer der einzelnen Verkehrsmittel: nur fiir
7% der Befragten spielt das Auto keine Rolle. Doch auch der Anteil der Darmstadterinnen und Darm-
stadter, die nie in Bus und Bahn steigen, ist mit 18% vergleichsweise gering. Der OV spielt mithin fiir
mehr als vier Flinftel der Bevolkerung zumindest gelegentlich eine Rolle fiir ihre Mobilitat. Eine ge-
ringere ,,Durchdringung” hat dagegen das Fahrrad: ein Drittel der Befragten gibt an, nie mit Fahrrad
zu fahren bzw. kein Fahrrad zu besitzen.

Eine Sonderstellung nehmen naturgemald Bahnreisen tGiber 100 km ein. Ein GroRteil der Darmstadte-
rinnen und Darmstadter verreist nur gelegentlich mit der Bahn, 47% geben an, nie die Bahn Gber
langere Distanzen zu nutzen.

Bei der MiD-Auswertung wurden die Befragten durch infas und DLR an Hand der Nutzungshaufigkeit
der verschiedenen Verkehrsmittel und weiterer Kriterien (Autoverfligbarkeit, Einschatzung der Er-
reichbarkeit taglicher Ziele) in sieben verschiedene Nutzersegmente unterteilt. Die Unterteilung
dient dazu, bestimmte Verkehrsmittel-Nutzertypen zu identifizieren, und betrachtet das Mobilitats-
verhalten aus dem Blickwinkel der OV-Nutzung. Abbildung 7 zeigt die Anteile der Nutzersegmente in
der Bevolkerung Darmstadts im Vergleich zum bundesdeutschen Durchschnitt:

*  Wenig-Mobile habe keinen Pkw zur Verfiigung und sind seltener als wéchentlich mit dem OPNV
unterwegs. Ihr Anteil macht in Darmstadt mit 3% nur die Halfte des deutschen Durchschnitts aus.

* Die Segmente der Fahrradfahrer und der OV-Captives verfiigen ebenfalls nicht iber einen Pkw
und zeichnen sich durch (fast) tagliche Fahrradnutzung bzw. mindestens wéchentliche OV-
Nutzung aus. Sie kénnen als gebunden an das jeweilige Verkehrsmittel Fahrrad und OV angese-
hen werden. lhre Anteile in Darmstadt liegen mit 7% bzw. 9% lber dem Bundesdurchschnitt von
5% (Fahrradfahrer) bzw. 8% (OV-Captives).
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* Die Gruppe der OV-Stammkunden verfiigt iiber einen Pkw und nutzt dennoch (fast) taglich den
OV. Diese Gruppe ist in Darmstadt mit einem Anteil von 16% fast doppelt so groR wie im Bun-
desdurchschnitt, was fiir eine gute Angebotsqualitdt des OV im Vergleich zum MIV spricht.

* (OV-Gelegenheitskunden verfiigen iiber ein Auto und nutzen den OV wéchentlich oder monatlich.
Dieses Segment ist mit 36% das starkste in Darmstadt und sein Anteil ist knapp doppelt so hoch
wie im Bundesdurchschnitt.

» Die OV-Potential-Gruppe zeichnet sich dadurch aus, dass sie die Erreichbarkeit ihrer Ziele mit
dem OPNV als sehr gut bis gut einschétzt, ihn jedoch nur selten nutzt. Dieses Segment ist in
Darmstadt mit einem Anteil von 15% etwas geringer vertreten als in der deutschen Bevoélkerung
insgesamt.

e |V-Stammnutzer schlieBlich schitzen die Erreichbarkeit ihrer tiglichen Ziele mit dem OPNV als
schlecht ein und nutzen ihn auch nur selten. Diese typischen Auto-Gebundenen machen in
Darmstadt mit 14% nur einen geringen Anteil aus, wahrend bundesweit Gber zwei Drittel in die-
ses Segment einzuordnen sind.

Insgesamt kénnen die Verkehrsmittelnutzung und das Auftreten der einzelnen Verkehrsmittel-
Nutzersegmente dahingehend interpretiert werden, dass in Darmstadt ein Gberproportional hoher
Anteil der Bevolkerung die verschiedenen Verkehrsmittel flexibel nutzt bzw. die Voraussetzungen fiir
eine flexible Nutzung glinstig sind.
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Abbildung 7: Verkehrsmittel-Nutzersegment in Darmstadt im Vergleich zum Bundesdurchschnitt

3.3  MobilitatskenngroBen nach Verkehrsmitteln

Bei der Betrachtung der Wegedauern und -langen nach Verkehrsmitteln (Abbildung 8) fallt auf, dass
bei Fahrradfahrten die geringsten durchschnittlichen Dauern auftreten, wahrend fiir FuBwege durch-
schnittlich immerhin 23 Minuten Wegezeit in Kauf genommen werden. Auch die Durchschnittsent-
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fernung bei der Fahrradnutzung liegt deutlich unterhalb des typischen Fahrrad-Potenzialsbereichs

von bis zu 6 km.

Fiir den OV fallen vergleichsweise lange Wegedauern von durchschnittlich 36 Minuten an. Darin sind
Wege zu und von der Haltestelle, Wartezeiten und Umsteigezeiten enthalten.

Kilometer Minuten
16 T T 60
14,1
14+ 13,9

r 10

2,7
1 : l
0 ,J I I

Fahrrad

zu FuR MIV (Fahrer) MIV (Mitfahrer) ov

Abbildung 8: Wegemerkmale in Abhangigkeit vom genutzten Verkehrsmittel

I Durschnittliche
Wegeldnge

~— Durschnittliche
Wegedauer

In Abbildung 9 und Abbildung 10 ist die Verteilung der Startzeiten von Wegen differenziert nach Ver-
kehrsmitteln dargestellt. Allein der OV weist eine ausgepragte Lastspitze am Morgen auf, die von der
tageszeitlichen Verteilung aller Wege deutlich abweicht. Bei den drei tibrigen Verkehrsmitteln ent-
spricht der Tagesverlauf ndherungsweise dem Durchschnitt aller Wege (vgl. auch Abbildung 3).
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Abbildung 9: Startzeiten von Wegen in Abhdngigkeit vom Verkehrsmittel
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Abbildung 10: Startzeiten von Wegen in Abhdngigkeit vom Verkehrsmittel

3.4 Verkehrsmittel und Entfernungen

Interessant fiir die Verkehrsplanung ist, welche Entfernungen mit einem Verkehrsmittel zurlickgelegt
werden. Abbildung 11 zeigt fir die einzelnen Verkehrsmittel, welcher Anteil der Wege unterhalb
bzw. in einer bestimmten Entfernungsklasse liegt. Die Grafik ist folgendermaRen zu verstehen: um
abzulesen, welcher Anteil der mit dem Fahrrad zurlickgelegten Wege kiirzer als fiinf Kilometer ist,
geht man von der Wegelédnge ,,3 bis 5 km“ nach oben bis zur dunkelgriinen Linie (Fahrrad) und kann

dann nach links gehend den Wert von rund 90% ablesen.
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Abbildung 11: Wegeladnge nach Verkehrsmittel kumuliert
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Zwei Drittel der FuBwege sind nicht ldnger als einen Kilometer, 90% nicht langer als drei Kilometer.
Dies beschreibt den typischen FulR-Entfernungsbereich.

Auffillig sind die vergleichsweise geringen mit dem Fahrrad zuriickgelegten Distanzen. Mehr als zwei
Drittel der Fahrrad-Wege ist kiirzer als drei Kilometer. Langere Strecken als fiinf Kilometer, die im
Allgemeinen als gut radelbar gelten, werden mit dem Fahrrad nur bei jedem zehnten Weg zuriickge-
legt.

Autos eignen sich besonders gut zum Zuricklegen groRerer Entfernungen. Dennoch liegt mehr als die
Halfte der im Auto zurilickgelegten Wege in einem typischen Fahrrad-Entfernungsbereich bis flnf
Kilometer. Rund jeder Zehnte Auto-Weg ist sogar kirzer als ein Kilometer.

Mit dem OV werden dhnliche Distanzen wie mit dem MIV zuriickgelegt.

Abbildung 12 zeigt den Zusammenhang zwischen Verkehrsmittel und Entfernung nochmals aus ei-
nem anderen Blickwinkel. Dominieren bei den Wegen unter einem Kilometer noch die nichtmotori-
sierten Verkehrsmittel FuB und Fahrrad, so liegen bereits im Entfernungsbereich von einem bis zwei
Kilometern die motorisierten Verkehrsmittel Auto und OV gleichauf. Bereits ab zwei Kilometern hat
das Auto den hochsten Anteil an den Wegen.
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Abbildung 12: Verkehrsmittelwahl in Abhdngigkeit von der Linge des Weges
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4 Mobilitit als Mittel zum Zweck

4.1 Wegezwecke allgemein

Mobilitat ist in aller Regel kein Selbstzweck, sondern sie ist erforderlich zur Teilhabe am gesellschaft-
lichen und am Wirtschaftsleben. Die Betrachtung der Wegezwecke verdeutlicht somit, aus welchen
Grunden und mit welchen Zielen die Darmstadterinnen und Darmstadter mobil sind.

Die nachfolgende Darstellung der Wegezwecke bezieht sich auf den Hauptwegezweck, das heiRt die
Wege mit dem Zweck ,,nach Hause” sind dem jeweiligen vorher gegangenen Wegezweck zugeordnet.
Der Wegezweck Arbeit steht somit fiir den Hin- und Riickweg zur Arbeit etc.

Wie Abbildung 13 zeigt, macht der Freizeitverkehr mit (iber einem Drittel aller Wege (33,7%) den
haufigsten Wegezweck der Darmstddterinnen und Darmstadter aus. Haufigste Freizeitaktivitaten
sind dabei Treffen mit Freunden, Bekannten und Verwandten (22,4% der Freizeitwege), Spaziergdange
(15,4%), eigene Sportaktivitaten (13,0%) sowie der Besuch von Restaurants, Kneipen, Diskotheken
etc. (13,0%).

Zweithaufigster Wegezweck ist das Einkaufen mit knapp einem Viertel (22,3%) aller Wege. Hiervon
entfallen mehr als zwei Drittel (67,9% der Einkaufswege) auf Einkaufe des taglichen Bedarfs, 12,0%
auf sonstige Waren und 8,5% auf allgemeine Einkaufsbummel. Erst an dritter Stelle aller Wegezwe-
cke folgen mit nur 12,3% die Arbeitswege, welche in der 6ffentlichen Wahrnehmung haufig den Kern
des Verkehrsgeschehens bilden. Erledigungen verschiedenster Art sind das Motiv fur 11,6% der We-
ge. Dabei machen Arzt- und Behdrdenbesuche allein ein Drittel der Erledigungswege aus.

Das verbleibende Fiinftel aller Wege verteilt sich auf die Zwecke Begleitung (z.B. Begleitung von Kin-
dern auf dem Weg zur Schule durch Erwachsene, 8,1% aller Wege), dienstliche Wege (in Auslibung
des Berufs, 5,3%) und Ausbildung (6,6%).

Begleitung Arbeit
8,1%

dienstlich
5,3%

Ausbildung
6,6%
Freizeit
33,7%
Einkauf
22,3%

Erledigun
11,6%

Abbildung 13: Hauptwegezwecke

Die Verteilung der Wege der Darmstadterinnen und Darmstadter auf die verschiedenen Zwecke ent-
spricht mit Abweichungen von maximal drei Prozentpunkten (mehr Freizeit- und Einkaufswege, we-
niger Arbeits- und Dienstwege) dem bundesdeutschen Durchschnitt.
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Die Verteilung der Wegezwecke an den Wochentage in Abbildung 14 zeigt, dass selbst an den Regel-
Arbeitstagen Montag bis Freitag die Arbeitswege nach Freizeit- und Einkaufswegen erst der dritthau-
figste Wegezweck sind. An Samstagen liegen Freizeit und Einkauf mit jeweils etwa 40% als Wegezwe-
cke gleichauf. Sonntags sind erwartungsgemal Freizeitwege mit 70% der dominierende Wegezweck.
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O Begleitung
O Freizeit

O Erledigung
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O Ausbildung
W dienstlich

B Arbeit

Abbildung 14: Hauptwegezwecke an Wochentagen

Ausgehend von der Feststellung in Abschnitt 3.4, dass die Halfte aller Autowege kiirzer als finf Kilo-
meter ist, werden diese in Abbildung 15 hinsichtlich der Wegezwecke genauer betrachtet. Knapp ein
Drittel der Auto-Kurzstrecken entfallt auf Einkaufswege, tber ein Viertel auf Freizeitmobilitat. Weite-
re nennenswerte Anteile haben Begleitwege — hier diirften insbesondere ,Elterntaxis” eine Rolle
spielen — und sonstige Erledigungen.
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Abbildung 15: Hauptwegezwecke bei der Nutzung des MIV auf Wegen bis zu 5 km
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4.2 Wegezwecke und Verkehrmittel

Abbildung 16 zeigt fiir die verschiedenen Wegezwecke den jeweils spezifischen Modal Split. Knapp
die Hélfte (46,8%) der Darmstadterinnen und Darmstadter fahren mit dem Auto zur Arbeit. Dabei ist
nur ein Bruchteil der Autos mit mehr als einer Person besetzt: Im Schnitt sitzt nur in jedem zwanzigs-
ten Auto auf dem Arbeitsweg eine zweite Person. Nur auf dienstlichen Wegen ist der Pkw-
Besetzungsgrad noch geringer: Hier werden 80,4% der Wege mit dem Pkw zuriickgelegt, derim
Durchschnitt mit nur 1,03 Personen besetzt ist. Immerhin 20,3% der Arbeitswege werden mit dem
Fahrrad zuriick gelegt und auch der OV hat hier mit etwa einem Viertel (24,5%) einen vergleichsweise
hohen Anteil.

Der Weg zu Schule und Ausbildung ist eine Domane des OV und des Fahrrades: ein Drittel (33,2%)
aller Ausbildungswege wird mit Bus und Bahn zuriickgelegt, knapp ein Viertel (23,2%) mit dem Fahr-
rad. Damit erreichen diese beiden Verkehrsmittel auf Ausbildungswegen ihre hochsten Anteile unter
allen Wegezwecken. Das Auto als Selbstfahrer besitzt naturgemald bei Schiilerinnen und Schiilern nur
eine untergeordnete Bedeutung, doch wird immerhin jedes neunte Kind (11,1%) mit dem Auto zur
Schule gefahren.

Begleitungen finden haufig in Form von Autofahrten statt - entweder um eine andere Person zu fah-
ren oderals Mitfahrer. Hier liegt die Pkw Besetzung bei durchschnittlich 1,7 Personen.

Einkaufs-, Erledigungs- und Freizeitwege werden je zu etwa einem Drittel zu Ful} erledigt. Geht man
davon aus, dass viele Einkaufs- und Erledigungswege in der ndheren Umgebung vom Wohnort statt-
finden, so ist der niedrige Anteil des Radverkehrs (16,2% bzw. 13,6%) auffallend. Der OV spielt vor
allem auf Einkaufswegen eine nur untergeordnete Rolle (8,9%). Hier spielt das Auto mit einem Anteil
von 42,0% seinen Vorteil aus, auch gréRere Einkdufe nach Hause zu transportieren. Auf Einkaufswe-
gen betragt die Pkw-Besetzung durchschnittlich 1,38, bei Wegen fir Erledigungen 1,17 und auf Frei-
zeitwegen 1,74.
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Abbildung 16: Verkehrsmittelnutzung in Abhangigkeit vom Wegezweck
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4.3 MobilitatskenngrofRen nach Wegezwecken

Je nach Zweck eines Weges stehen mehr oder weniger Ziele in unterschiedlichen Entfernungen zur
Auswahl. Daraus ergeben sich fir jeden Wegezweck charakteristische Entfernungs- und Wegedauer-
KenngroRen (Abbildung 17).

Die mit Abstand gréBten durchschnittlichen Entfernungen werden auf dienstlichen Wegen zurlickge-
legt. Hier machen sich die engen wirtschaftlichen Verflechtungen innerhalb der Rhein-Main-Region
bemerkbar. Doch auch auf dem Weg zur Arbeit und zu Freizeitzielen sind die Distanzen tGberdurch-
schnittlich. Die Durchschnittsentfernungen der librigen Wegezwecke liegen dagegen eher im Nach-
bereich zwischen drei und sechs Kilometern.

Leitet man aus den Durchschnittsentfernungen grob die raumliche Lage der Ziele ab, so ist davon
auszugehen, dass die Darmstadterinnen und Darmstadt fir Erledigungen, Einkdaufe und Ausbildung
Uberwiegend Ziele in Darmstadt selbst ansteuern wahrend ihre Arbeitsorte und Freizeitziele haufig
auch aullerhalb liegen.

Kilometer Minuten

25 1 23,6 T 60

I Durschnittliche
Wegeldnge

~— Durschnittliche
Wegedauer

Abbildung 17: Wegemerkmale nach Hauptwegezwecken
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5 Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel

5.1 Fahrrad-Verfiigbarkeit

Bei der Verteilung von Fahrrdadern auf die Haushalte zeigt Abbildung 24, dass immerhin 15,2% der
Haushalte nicht tber ein Fahrrad verfiigen. Im Bundesdurchschnitt sind es sogar 17,4%.

100%

80% -

60% B 4 und mehr
28,1 27,5

40% -

274 24,8
20%
0% J
Darmstadt Deutschland

Abbildung 18: Anzahl funktionstiichtiger Fahrrader im Haushalt im Vergleich zum Bundesdurchschnitt

Aus Abbildung 19 ist ein deutlicher Zusammenhang zwischen der Anzahl der Personen im Haushalt
und der Anzahl der im Haushalt vorhandenen Fahrrader zu ersehen: Je mehr Personen im Haushalt
leben, desto mehr Fahrrader sind vorhanden. Die Quote der Haushalte, in denen rechnerisch jede
Person mit einem Fahrrad ausgestattet ist, liegt dabei zwischen 66,7% bei 4-und-mehr-Personen-
Haushalten und 78,8% bei Zwei-Personen-Haushalten. Auffallig ist, dass immerhin mehr als ein Vier-
tel aller Ein-Personen-Haushalte tiber kein Fahrrad verfiigt.

R
90%
80%
: Anzahl

funktionstiichtiger

70% Fahrrader im
Haushalt

60%

50%

40%

30%

20%
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1 2 3 4 und mehr
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Abbildung 19: Anzahl funktionstiichtiger Fahrrader im Haushalt nach HaushaltsgroBe, %-Werte bezogen auf
die jeweilige Gesamtheit der Haushalte bestimmter GroRe
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Aus den Daten auf Personenebene geht hervor, dass 82% der Darmstddter ein Fahrrad besitzen. Die
individuelle Fahrradverfligbarkeit liegt damit im bundesweiten Durchschnitt (Abbildung 20).

100%

90%

Abbildung 20: Fahrradbesitz in Darmstadt im Vergleich zum Bundesdurchschnitt

82,1%

Darmstadt

5.2  Pkw-Verfiigbarkeit

Eine wichtige Rahmenbedingung der Mobilitat ist die Verfligbarkeit von Fahrzeugen im Haushalt. Aus
Abbildung 21 geht hervor, dass mehr als drei Viertel aller Darmstadter Haushalte liber mindestens
ein Auto verfliigen. Umgekehrt besitzen immerhin 22,6% der Haushalte kein Auto. Die Darmstadte-
rinnen und Darmstddter verzichten 6fter auf ein Auto als der Durchschnitt der deutschen Bevolke-
rung. AuRerdem sind weniger Zweit- und Drittwagen notig.
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Abbildung 21: Anzahl Autos im Haushalt
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Abbildung 22 zeigt die Anzahl der Autos nach Haushaltsgrofie. Bemerkenswerter Weise verfligen 43%
der Single-Haushalte nicht Gber ein Auto. Selbst bei den Vier-und-mehr-Personen-Haushalten liegt
der Anteil ohne Auto bei 4,1%. Ansonsten steigt die Anzahl der Autos mit zunehmender Haushalts-
groRe zwar zunachst an, zwischen Drei- und Vier-und-mehr-Personen-Haushalten ist dann aber kaum
mehr ein Unterschied festzustellen.
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Abbildung 22: Anzahl Autos im Haushalt in Abhangigkeit von der Haushaltsgrée

Die Haushalte ohne Auto (22,6% aller Haushalte) wurden gesondert nach den Hauptgriinden fiir das
Fehlen eines Autos gefragt. Dabei werden die Kosten des Autos am haufigsten als Grund fiir die Auto-
losigkeit genannt (41%), die zweith&dufigste Rolle spielen gesundheitliche oder Altersgriinde (25%).
Immerhin 17% geben an, fiir ihre Mobilitat kein Auto zu benétigen. Ein Anteil von 8,7% - dies sind
knapp 2% aller Haushalte — gibt einen bewussten Verzicht als Grund fiir das Fehlen eines Autos an.

Auch auf Ebene der Personen spielt die individuelle Verfligbarkeit der Verkehrsmittel eine wichtige
Rolle fiir das Mobilitatsverhalten. Abbildung 24 zeigt, dass rund zwei Drittel der Befragten jederzeit
Uber ein Auto verfiigen kann, deutschlandweit sind es sogar noch mehr.
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Abbildung 23: Verfiigbarkeit von Autos als Fahrer
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In der Differenzierung nach Altersgruppen (Abbildung 24) zeigt sich eine deutliche Bandbreite der
Auto-Verfligbarkeit. Vor allem in den mittleren Altersgruppen verfiigen viele Personen jederzeit Giber
ein Auto, wahrend jlingere und altere Personen seltener standigen Zugang zu einem Auto haben.
Wahrend in der Alterskategorie der 18-24-jahrigen noch 23% keinen Autofiihrerschein besitzen, hat
ab einem Alter von 25 Jahre bis 64 Jahre fast jeder Darmstadter eine Fahrerlaubnis. Bei den Men-
schen ab 65 Jahren ist die Fiihrerscheinquote wieder geringer, da insbesondere bei Frauen friher der
Flihrerscheinerwerb keineswegs selbstverstandlich war.
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Abbildung 24: Verfiigbarkeit Auto als Fahrer in Abhdngigkeit vom Alter

5.3 Zugang zum OPNV

Analog zur Verfiigbarkeit der Individual-Verkehrsmittel Auto und Fahrrad wird der Zugang zum OPNV
einerseits von der ErschlieBungsqualitat, also der raumlichen Ndhe von Haltestellen, und anderer-
seits vom Besitz von (Dauer-) Fahrscheinen bestimmt. Abbildung 25 und Abbildung 26 zeigen, dass
nach eigenen Angaben Uber 60% der Befragten in weniger als 400 m Entfernung von einer Bus- oder
StralRenbahnhaltestelle und in weniger als 1000 m Entfernung von einem Bahnhof wohnen. Im Ver-
gleich mit anderen hessischen Stadten gleicher GréRBenordnung zeigt Darmstadt damit zwar einen
geringeren ErschlieBungsgrad bei Haltestellen des lokalen OPNV, dafiir aber einen umso besseren bei
Schienen-Haltpunkten. Ferner ist zu berticksichtigen, dass StraRenbahn-Haltestellen nicht separat
abgefragt wurden.

Beziiglich der tariflichen Verfiigbarkeit des OV geben immerhin 23,5% der Befragten an, einen Zeit-
fahrausweis fiir den OV zu besitzen.
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Abbildung 25: Entfernung von Wohnung zur nachstgelegenen Bushaltestelle
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Abbildung 26: Entfernung von Wohnung zum nachsten Nahverkehrsbahnhof

Dr. Volker Blees Verkehrslosungen

Seite 21 von 40



Mobilitdt in Darmstadt — Ergebnisbericht flr interessierte Birgerinnen und Biirger

6 Einschdtzungen zu Erreichbarkeit und Mobilitdtsangebot

6.1 Erreichbarkeit

Wie gut die taglichen Ziele mit den Verkehrsmitteln zu erreichen sind, ist mit ausschlaggebend fiir
das genutzte Verkehrsmittel flr diese Wege. Oft unterscheidet sich jedoch die subjektiv eingeschatz-
te Erreichbarkeit von der objektiven Erreichbarkeit. Die hier dargestellten Ergebnisse beschreiben die
angegebenen subjektiven Erreichbarkeiten der befragten Personen.

Bezlglich der Erreichbarkeit von Geschaften fiir tagliche Einkdufe in Darmstadt schneidet von allen
Verkehrsmitteln das Fahrrad am besten ab: rund 85% der Befragten beurteilen die Erreichbarkeit
dieser Geschaften mit dem Fahrrad als gut oder sehr gut (Abbildung 27). FuB und Auto stehen dem
mit Werten um 75% nur wenig nach. Lediglich die Erreichbarkeit der Geschafte des taglichen Bedarfs
mit dem OV wird deutlich schlechter bewertet: nur knapp 60% der Befragten schitzen sie als gut
oder sehr gut ein, rund 20% sind sogar der Auffassung, dass sie mit dem OV gar nicht zu Geschiften
kommen, um ihre taglichen Einkdufe zu erledigen.

Bei der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes zeichnet sich ein etwas anderes Bild (Abbildung 28): hier
schneidet das Auto mit deutlichem Abstand am besten ab. Dagegen schatzen viele die Erreichbarkeit
des Arbeitsplatzes mit dem Fahrrad als schlecht bis gar nicht erreichbar ein. Etwas besser wird die
Erreichbarkeit mit dem OV bewertet. Immerhin die Halfte der Befragten bewertet die Erreichbarkeit
des Arbeitsplatzes mit Fahrrad und OV als gut oder sehr gut. In diesen Einschitzungen spiegeln sich
sowohl die vergleichsweise groRen Pendelentfernungen zur Arbeit wieder, welche einer Fahrradnut-
zung entgegen stehen, als auch die flachenhafte Siedlungsstruktur des Ballungsraums Rhein-Main,
welche schnelle und umsteigefreie Verbindungen mit dem OV nur in wenigen ausgewahlten Achsen
ermoglicht.
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Abbildung 27: Erreichbarkeit von Geschédften mit Verkehrsmitteln
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Abbildung 28: Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit Verkehrsmitteln

6.2 Zufriedenheit mit Mobilitat und Verkehrsangeboten in Darmstadt

Aus der Blrgerumfrage der Stadt Darmstadt resultiert eine Reihe von Erkenntnissen zur Zufrieden-
heit mit Mobilitat und Verkehrsangeboten in Darmstadt, nachfolgend dargestellt werden.

Die hohe Akzeptanz des OPNV spiegelt sich in hohen Zufriedenheitswerten mit den meisten Aspek-
ten des OPNV wieder (Abbildung 29). Die Erreichbarkeit der Haltestellen erreicht einen Traumwert
von 96,4% Zufriedenen oder sehr Zufriedenen, was fiir das dichte Haltestellen- und Liniennetz
spricht. Jeweils um 80% Zufriedenheit erhalten das Fahrtenangebot, die Plinktlichkeit und die Aus-
stattung der Busse und Bahnen. Hier zahlen sich die Anstrengungen der Stadt bei der Lichtsignalbe-
einflussung entlang der OV-Linien und die Qualititsstrategie von DADINA und HEAG mobilo aus. Ge-
ringere Zufriedenheitswerte erhalten die Umsteige-Anschlisse.
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Abbildung 29: Zufriedenheit mit dem GPNV

Dr. Volker Blees Verkehrslosungen Seite 23 von 40



Mobilitdt in Darmstadt — Ergebnisbericht flr interessierte Birgerinnen und Biirger

Die deutlich schlechtesten Bewertungen erhalt der Bereich Tarif und Vertrieb. Wahrend das von den
Verkehrsunternehmen betriebene Vertriebssystem noch Gber 60% zufriedene Stimmen erhilt, liegt
der Anteil derjenigen, die mit den Preisen zufrieden oder sehr zufrieden sind, gerade einmal bei
29,1% und 22,1% geben sogar an, sehr unzufrieden zu sein. Diese deutliche Ablehnung ist — wie posi-
tive Tarifbewertungen in anderen Regionen zeigen — nicht allein auf eine generelle Ablehnung ent-
stehender Kosten zuriickzufiihren. Vielmehr bestatigt sie im Verbund mit der mittelmaRigen Bewer-
tung des Vertriebssystems die Notwenigkeit einer Tarifreform im RMV, sowohl hinsichtlich Tarifhéhe
als auch im Hinblick auf die Tarifstruktur.

Im Vergleich zum OPNV wird das Thema ,,mit dem Auto in die Innenstadt” insgesamt schlechter be-
wertet (Abbildung 30). Auffallig ist zunachst, dass bei den Fragen zu den Parkhdusern zwischen 21%
und 28% der Befragten keine Bewertung abgibt — ein Indiz dafiir, dass ein groRerer Teil der Darm-
stadterinnen und Darmstadter die Parkhauser meidet, ohne je Erfahrungen mit ihnen gesammelt zu
haben, oder von vornherein lieber mit anderen Verkehrsmitteln in die City kommt. Fir letztere An-
nahme spricht, dass auch die Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Auto von 15% der Befragten mit
»weiB ich nicht” beantwortet wird. Von den tibrigen 85% sind immerhin zwei Drittel zufrieden oder
sehr zufrieden mit der Innenstadt-Erreichbarkeit mit dem Pkw.

) . ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ B sehr zufrieden
Erreichbarkeit | - )
Innenstadt mit Pkw O zufrieden

O unzufrieden
Offnungszeiten . |

Erreich
barkeit

B sehr unzufrieden
O weiB ich nicht

Ausstattung und I |
Zustand

Anzahl der Parkplatze . | -

Parkhduser in der Innenstadt

Preise |
\ \

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 30: Zufriedenheit mit Aspekten des Autoverkehrs in die Innenstadt (Erreichbarkeit und Parkhau-
ser)

Ein differenziertes Bild zeigt sich bei der Bewertung der Parkh&user in der Innenstadt. Deren Off-
nungszeiten, ihr Zustand sowie die Anzahl der Parkplatze insgesamt werden mit Zufriedenheitsantei-
len zwischen 66% und 84% (Summe aus ,zufrieden’ und ,sehr zufrieden’, bezogen auf die Summe
abgegebener Zufriedenheitsaussagen) durchaus positiv eingeschatzt. Extrem schlechte Bewertungen
erhalten dagegen die Preise der Parkhauser: ein Anteil der ,Sehr unzufriedenen’ von 50,9% ragt sogar
in der gesamten Blirgerumfrage deutlich negativ heraus.

Die Bewertungen der Innenstadt-Parkhdauser machen deutlich, dass der Schliissel zur Losung der von
den Birgerinnen und Birgern empfundenen Parkraumprobleme in der City allein in der Preisgestal-
tung und damit in der Hand der Parkhaus-Betreiber liegt. MaBnahmen wie etwa der seit langem dis-
kutierte Aufbau eines dynamischen Parkleitsystems — als MarketingmaRnahme zweifellos sinnvoll —
sind vor diesem Hintergrund nur Kosmetik.

Eine Einordnung des Themas Verkehr in die generelle Wahrnehmung Darmstadts erlaubt die Frage
nach der Zustimmung zu 14 verschiedenen Aussagen tUber Darmstadt (Abbildung 31). Demnach er-
reicht die Aussage ,, Darmstadt ist eine verkehrsreiche Stadt” mit 91,5% Zustimmung (,trifft zu’ oder
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,trifft eher zu’) die zweithéchste Zustimmung aller Items. Dabei bleibt jedoch offen, ob das Attribut
verkehrsreich positivim Sinne hoher Aktivitat und Mobilitdat empfunden wird, oder negativ aufgrund
der mit Verkehr verbundenen Belastungen oder der bei hohem Verkehrsaufkommen unweigerlich

eintretenden Verkehrsstorungen.

Die Aussage ,Darmstadt ist eine verkehrsglinstige Stadt” erhdlt demgegentber nur einen mittleren

Zustimmungswert.

eine Universitdts- und Wissenschaftsstadt

[

eine verkehrsreiche Stadt [ W
eine Stadt mit viel Griin | o
eine Stadt mit viel Kultur ‘I |
eine multikulturelle Stadt [ |

eine Stadt der Kiinste I 1]

eine verkehrsgiinstige Stadt N |
eine attraktive Einkaufsstadt T |

eine Stadt mit guten Zukunftsaussichten

eine soziale Stadt

eine Sportstadt

eine kinderfreundliche Stadt

eine seniorenfreundliche Stadt

eine Europastadt

0% 20% 40% 60% 80%

100%

W trifft zu

O trifft eher zu

O trifft eher nicht zu
B trifft nicht zu

O weiR iich nicht

Abbildung 31: Zustimmung zu Aussagen iiber Darmstadt

Im Vergleich der Blrgerumfragen 2006 und 2009 ist festzustellen, dass die Zustimmung zum Bild
einer verkehrsreichen Stadt geringfligig abgenommen hat (Abbildung 32). Die Frage nach der ,ver-

kehrsglinstigen Stadt” war 2006 nicht gestellt worden.

100%
90% . | | |0 weiRich nicht
80% B trifft nicht zu
) O trifft eher nicht zu
70% 7 O trifft eher zu
60% B trifft zu
50%
40% A
30% |
20% |
10%
0%
(o] (o)) Y] (o))
o o o o
S S S S
N N (o] N
eine verkehrsgunstige Stadt eine verkehrsreiche Stadt

Abbildung 32: Zustimmung zu verkehrsbezogenen Aussagen liber Darmstadt 2006 und 2009 im Vergleich

Dr. Volker Blees Verkehrslosungen

Seite 25 von 40




Mobilitdt in Darmstadt — Ergebnisbericht flr interessierte Birgerinnen und Biirger

7 Mobilitatsverhalten und soziale Merkmale

Das individuelle Mobilitatsverhalten wird nicht allein vom Verkehrsangebot und anderen dul3eren

Rahmenbedingungen bestimmt, sondern hangt wesentlich auch von soziodemographischen Merk-

malen wie dem Geschlecht, den wirtschaftlichen Verhaltnissen oder der Lebensphase ab. Nachfol-

gend werden beispielhaft einige dieser Einfliisse verdeutlicht.

7.1 Mobilitatsverhalten und Geschlechter

Aus dem Vergleich der Verkehrsmittelwahl von Darmstddterinnen und Darmstadtern in Abbildung 33
geht hervor, dass die Verkehrsmittelwahl der Frauen starker streut als die der Manner. Wahrend fir

Manner das Autofahren deutlich an erster Stelle steht, wihlen Frauen hiufiger den OV oder sind

Mitfahrer im Pkw. Im nichtmotorisierten Verkehr wahlen Manner etwas haufiger das Fahrrad, wah-

rend Frauen eher zu FuR gehen.

100%
90%
80%
70%
60%
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40%
30%
20%
10%

0%

25

29

oov

Wl MIV (Fahrer)

E MV (Mitfahrer)
M Fahrrad

O zu Ful

mannlich

weiblich

Abbildung 33: Modal Split (Hauptverkehrsmittel) in Abhangigkeit vom Geschlecht

Bei der Verteilung der Wegezwecke im Vergleich zwischen Darmstadterinnen und Darmstadtern

scheinen traditionelle Geschlechterrollen durch. Wie Abbildung 34 zeigt, kaufen Frauen etwas ofter

ein und begleiten 6fter andere Menschen (typischerweise Kinde), Manner legen dafiir mehr Wege
fir Dienstfahrten zuriick.
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Abbildung 34: Hauptwegezwecke in Abhangigkeit vom Geschlecht

7.2 Mobilitdatsverhalten und 6konomischer Status

Die MiD unterscheidet die befragten Haushalte an Hand von Haushaltseinkommen sowie Anzahl und
Alter der Haushaltsmitglieder in fiinf verschiedene 6konomische Statusgruppen®. In Darmstadt sind
bei den befragten Haushalten mit sehr niedrigem 6konomischem Status viele Studirenden-Haushalte
vertreten, was einige Besonderheiten in dieser Gruppe erklart.

Abbildung 35 veranschaulicht die Unterschiede der Mobilitdtsquote und Wegeanzahl in Abhangigkeit
vom Geschlecht und dem 6konomischen Status des Haushalts. Frauen sind mit einem Anteil von 90%
geringfligig weniger mobil als Manner mit 92%. Deutlicher sind die Unterschiede nach 6konomi-
schem Haushaltsstatus. Personen aus Haushalten mit sehr niedrigem 6konomischem Status haben
mit 85% die geringste Mobilitdtsquote und legen mit 2,8 die geringste Anzahl von Wegen pro Tag
zuriick. Personen aus Haushalten mit niedrigem 6konomischem Status weisen hingegen mit 95% die
hochste Mobilitatsquote auf und liegen mit 3,4 Wegen pro Tag im Durchschnitt der Darmstadter. Die
meisten Wege (3,7 pro Tag)legen Personen aus Haushalten mit sehr hohem 6konomischem Status
zuriick.

4 ,Der 6konomische Status eines Haushalts wird nach dem Prinzip des Aquivalenzeinkommens bestimmt, das sich in der
Sozial- und Armutsforschung fiir Analysen der Einkommensverteilung etabliert hat. Das Aquivalenzeinkommen ist ein Pro-
Kopf-Einkommen, bei dessen Berechnung das Haushaltseinkommen nicht wie haufig Gblich durch die Anzahl, sondern durch
eine nach Alter und HaushaltsgrofRe gewichtete Summe der Haushaltsmitglieder geteilt wird. [...] In Anlehnung an die neue
Berechnungsskala der OECD gehen Kinder bis zu 14 Jahren mit dem Faktor 0,3 ein. Von den Personen ab 15 Jahren im
Haushalt erhalt eine Person den Gewichtungsfaktor 1; alle weiteren Personen ab 15 Jahren werden mit 0,5 gewichtet. [...]
Anhand einer Matrix aus Haushaltsnettoeinkommen und gewichteter HaushaltsgroBe wird jeder Haushalt einer von fiinf
Kategorien des 6konomischen Status zugeordnet, die von sehr niedrig bis sehr hoch reichen.” (aus: infas, DLR: Mobilitat in
Deutschland 2008, Ergebnisband, Struktur — Aufkommen — Emissionen — Trends; Bonn, Berlin 2010)
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Abbildung 35: Mobilitatsquote und Wegeanzahl in Abhdngigkeit von Geschlecht und 6konomischen Status
des Haushalts

Auffalliger sind die Unterschiede bei den durchschnittlichen Wegelangen und —dauern: Frauen legen
im Durchschnitt 1,5 km weniger Strecke zuriick als Manner, brauchen fiir diese Strecke jedoch genau
so lange (23 Minuten).

Die verschiedenen 6konomischen Haushaltsstatus unterscheiden sich kaum in der durchschnittlichen
Wegedauer, dafiir aber deutlich in der Wegeldnge. Herausstechend sind die Personen aus Haushal-
ten mit niedrigem 6konomischem Status (5,7 km) und die Personen aus Haushalten mit sehr hohem
o6konomischem Status (11,7 km). Letztere legen damit Gberdurchschnittlich lange Wege zuriick, fiir
die sie jedoch nur unterdurchschnittlich lange unterwegs sind.

Kilometer Minuten

147 T 60

I Durschnittliche
Wegeldnge

~— Durschnittliche
Wegedauer

mannlich weiblich sehr niedrig  niedrig mittel hoch sehr hoch

Geschlecht o6konomischer Status des Haushalts

Abbildung 36: Wegemerkmale in Abhdngigkeit von Geschlecht und 6konomischen Status des Haushalts
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Abbildung 37 beschreibt die Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit vom 6konomischen Status des
Haushalts. Zu Full gehen und Fahrradfahren hat mit rund 40% der Nutzungen bei fast allen Haushal-
ten eine groRe Bedeutung. Obwohl das Fahrrad ein recht kostengiinstiges Verkehrsmittel ist, wird es
von den Personen mit sehr niedrigem 6konomischen Haushaltsstatus vergleichsweise wenig genutzt,
dafiir wird viel zu FuR gegangen und mit dem QV gefahren. Personen mit sehr niedrigem 6konomi-
schem Haushaltsstatus fahren deutlich seltener mit dem Auto, nutzen es aber immerhin fir knapp
ein Drittel aller Wege. Schon ab einem niedrigen 6konomischen Haushaltsstatus steigt der Anteil der
Autofahrer deutlich an. Besonders ab einem mittleren 6konomischen Haushaltsstatus geht die OV
Nutzung stark zurick, dies allerdings auch zu Gunsten des Fahrrad und Ful3-Verkehrs.

100% -
n
90%
26 23
80% -
70% -
60% 7 oov
B MIV (Fahrer)
50% - B MIV (Mitfahrer)
B Fahrrad
40% | @ zu Fuk
30% |
20% |
29 ’s 27 30
10% 4 21
0% T

sehr niedrig niedrig mittel hoch sehr hoch

Abbildung 37: Modal Split in Abhdngigkeit vom 6konomischen Status des Haushalts nach Hauptverkehrsmit-
tel

Wie aus Abbildung 38 deutlich wird, verfligen vor allem Haushalte mit niedrigem oder sehr niedrigem
6konomischem Status nicht Gber ein Auto. Der Zusammenhang zwischen Autobesitz und 6konomi-
schem Status ist deutlicher ausgepragt als beim Fahrradbesitz. Die Anzahl der Fahrrader nach 6ko-
nomischem Status des Haushalts ist in Abbildung 39 dargestellt. Obwohl Fahrrdder in Anschaffung
vergleichsweise und im Betrieb sehr kostengtinstig sind, ist die Fahrradausstattung in Haushalten mit
sehr geringem 6konomischem Status deutlich am schlechtesten.
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Abbildung 38: Anzahl Autos im Haushalt in Abhangigkeit vom 6konomischen Status des Haushalts
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Abbildung 39: Anzahl Fahrrdader im Haushalt in Abhdngigkeit vom 6konomischen Status des Haushalts

Hinsichtlich des Autobesitzes zeigt sich, dass vor allem Haushalte mit einem hohen 6konomischen
Status den bewussten Verzicht Giben (Abbildung 40). Das Kostenbewusstsein als Grund fir das Fehlen
eines Autos im Haushalt zieht sich beinahe durch alle 6konomischen Klassen. Die hohen Kosten sind
somit auch fir die Haushalte mit hohem 6konomischem Status noch ein Hauptgrund fiir den Auto-
verzicht (34%).
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Abbildung 40: Griinde fiir das Fehlen eines Autos in Abhadngigkeit vom 6konomischen Status des Haushalts®

Die Differenzierung der Einkaufsziele nach 6konomischen Haushaltsstatus (Abbildung 41) zeigt Un-
terschiede zwischen den einzelnen Gruppen: bei Haushalten mit eher geringem Einkommen spielen
wohnortnahe Ziele und Einkaufzentren eine gréRere Rolle, bei héherem Einkommen ist dagegen das
Stadtzentrum haufigeres Einkaufsziel.
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@ Einkaufszentrum am Stadtrand
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Abbildung 41: Zielpunkte von Einkaufs-, Erledigungs- und Freizeitwegen nach 6konomischen Status des
Haushalts

> die Kategorie "sehr hoch" liefert eine zu geringe Fallzahl fiir diese Frage und wird deshalb nicht aufgefihrt.
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7.3  Mobilitdtsverhalten und Lebensphase

Die Wegezwecke und das Mobilitatsverhalten einer Person hiangen stark davon ab, in welchem Le-
bensabschnitt und in welchem Alter sie sich befindet. Die Lebensphase definiert sich dabei tGber die
Tatigkeit der Person. Unterschieden wird in der MiD zwischen Kind, Schiiler, Student, Vollzeit und
Teilzeit Berufstatigkeit, Hausfrau und Hausmann und Rentnern.

Als am mobilsten mit den meisten zuriickgelegten Wegen erweisen sich die Berufstatigen und die
Kinder. Studierende sind vergleichsweise wenig mobil, legen aber dennoch durchschnittlich viele
Wege zurlick, bei den Schiilern zeigt sich ein umgekehrtes Bild. Erwartungsgemald sind Rentner am
wenigsten mobil und legen die geringste Anzahl von Wegen zurtick (vgl. Abbildung 42).

Prozent Wege pro Tag
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Vollzeit Teilzeit mann

Abbildung 42: Mobilitat in Abhangigkeit von der Lebensphase

Wie in Abbildung 43 abzulesen ist, legen Berufstatige mit Vollzeitbeschaftigung die langsten Wege
zurlick, brauchen dafiir jedoch kaum langer als der Durchschnitt. Zu begriinden ist dies mit dem ho-
hen Autoverkehrsanteil in dieser Gruppe (vgl. Abbildung 44). Die Wegeldngen der Berufstatigen in
Teilzeit sind in etwa nur halb so lang und werden haufiger zu FuR oder mit dem Rad zuriick gelegt.
Dadurch unterscheidet sich die Wegedauer nicht grundlegend von denen der Vollzeit-Berufstatigen.
Da Studenten viel zu FuR gehen und mit dem OV fahren, sind sie auf ihren vergleichsweise langen
Strecken nur langsam unterwegs. Kinder werden vor allem viel mitgenommen oder zu ihren Zielen
gebracht und fahren daher viel im Auto mit. Dennoch ist auch der FuBwegeanteil bei ihnen recht
hoch. Hausfrauen und Haumanner sind relativ lange unterwegs, legen dabei aber wenig Strecke zu-
rick.
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Abbildung 43: Wegemerkmale in Abhangigkeit von der Lebensphase
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Abbildung 44: Verkehrsmittelwahl in Abhdngigkeit von der Lebensphase
In den folgenden Abbildungen ist beispielhaft flir drei Lebensphasen die Verkehrsmittelnutzung nach

Wegezwecken dargestellt.

Bei Vollzeit-Berufstatigen (Abbildung 45) und Teilzeit-Berufstatigen (Abbildung 46) dominiert durch
alle Wegezwecke hindurch das Auto als Verkehrsmittel. Dabei fallt auf, dass die Verkehrsmittelwahl
von Teilzeit-Beschaftigten im Vergleich der Wegezwecke starker ausdifferenziert ist.
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Abbildung 45: Hauptverkehrsmittel in Abhangigkeit vom Wegezweck der Berufstatigen in Vollzeit
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Abbildung 46: Hauptverkehrsmittel in Abhangigkeit vom Wegezweck der Berufstatigen in Teilzeit

Bei der Verkehrsmittelwahl von Schiilern spielen FuB, Fahrrad und OPNV altersgerecht die groRte
Rolle (Abbildung 47). Auffillig ist, dass der OPNV nicht allein auf dem Schulweg, sondern auch bspw.
in der Freizeit eine wichtige Funktion hat. Dagegen werden Begleitungs-Wege ganz (iberwiegend mit
dem Pkw zurlickgelegt.
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Abbildung 47: Hauptverkehrsmittel in Abhangigkeit vom Wegezweck der Schiiler
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8 Fahrleistungen und CO,-AusstoR

Abbildung 48 zeigt die Verteilung der durchschnittlichen jahrlichen Pkw-Fahrleistungen je Haushalt
mit Autobesitz. Nur knapp ein Flinftel aller Haushalte legt weniger als 5.000 km pro Jahr mit eigenen
Autos zurick, 30% zwischen 5.000 und 10.000 km. Immerhin 6,1% der Haushalte kommen auf Auto-
Fahrleistungen von tiber 50.000 km pro Jahr.
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Abbildung 48: Klassenhaufigkeit der durchschnittlichen jahrlichen Pkw-Fahrleistung je Haushalt (nur HH mit
Auto)

Abbildung 49 zeigt fiir die einzelnen Fahrleistungsklassen die Anteile der 6konomischen Statusgrup-
pen. In den niedrigen Fahrleistungsklassen sind die Haushalte mit geringem 6konomischem Status
starker vertreten, in den hoheren die mit hohem. Dies lasst den Schluss zu, dass das MaR der Auto-
mobilitat stark von 6konomischen Faktoren bestimmt wird: wer wenig Geld hat, kann sich auch nur
wenig Automobilitat leisten. Aus dem Rahmen fallt lediglich die hochste Fahrleistungsklasse, in der
alle Statusgruppen wieder gleichmalig vertreten sind.
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Abbildung 49: Anteile der 6konomischen Statusgruppen je Laufleistungsklasse

Aus den Fahrleistungen und den Autotypen lassen sich die jahrlichen haushaltsbezogenen CO,-
Emissionen durch Nutzung eigener Autos ableiten. Demnach steigt der CO,-Ausstol’ mit zunehmen-
der HaushaltsgréRe bis zum Drei-Personen-Haushalt an und stagniert dann (Abbildung 50). Der Aus-
stol} pro Person geht mit zunehmender HaushaltsgrofSe dagegen zuriick.
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Abbildung 50: Durchschnittlicher jahrlicher CO,-AusstoR je Haushalt [kg/a] nach HaushaltsgroRe [Personen]

Abbildung 51 zeigt im Vergleich dazu den CO,-Ausstol8 in Abhangigkeit des 6konomischen Status’.
Hier sind mit zunehmendem Status hohere Treibhausgas-Emissionen zu verzeichnen. Anzumerken
ist, dass Emissionen aus anderen Verkehrsmitteln wie dem Flugzeug hier noch nicht berticksichtigt
sind.
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Abbildung 51: Durchschnittlicher jahrlicher CO,-AusstoR je Haushalt [kg/a] nach 6konomischem Status des
Haushalts
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9 Handlungsbedarf bei Mobilitdt und Verkehrsentwicklung aus Biirgersicht

Neben dem Blick auf die Mobilitat ihre Rahmenbedingungen ist von besonderem Interesse, welche
Entwicklungen in die Zukunft von den Birgerinnen und Birgern flr erforderlich gehalten werden. Die
nachfolgenden Ergebnisse der Blirgerumfrage geben hierzu Hinweise.

Fiir 44 Themen der Stadtentwicklung — darunter zehn mit Bezug zu Mobilitat und Verkehr — wurden
die Befragten um ihre Einschatzung der Wichtigkeit gebeten (Abbildung 52).

Fir wie wichtig halten Sie ...

... Senkung der
Luftverschmutzung/Feinstaub

... Sanierung der o6ffentlichen Wege

= o
und StraBen sehr wichtig

O wichtig

... Verbesserung des

Verkehrsflusses/Ampelschaltungen O eher unwichtig

B unwichtig
O weiB ich nicht

... GUnstige Parkmaoglichkeiten in
der Innenstadt

... Ausbau des Fahrradwegenetzes

... Verringerung des Verkehrslarms

... Verringerung der
Larmbeldstigung allgemein

... Ausbau des OPNV

al-N-0-0-0-0"0.

... Bau von UmgehungsstralRen

... Anbindung an das ICE-Netz
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Abbildung 52: Einschatzung der Wichtigkeit von Themen der Stadtentwicklung mit Mobilitats- und Verkehrs-
bezug

An der Spitze der Prioritdaten stehen mit jeweils liber 80% ,wichtig’ oder ,sehr wichtig’ die Verringe-
rung der Luftverschmutzung, die StraBensanierung, die Verbesserung der Ampelschaltungen, glinsti-
gere Parkmoglichkeiten und der Ausbau des Radwegenetzes — eine scheinbar bunte Wunschpalette,
die aber mit Ausnahme des glinstigen Innenstadtparkens durchaus koharente MalRnahmen umfasst.
Betrachtet man nur die ,sehr wichtig’-AuRerungen, so heben sich die beiden Autothemen Ampel-
schaltungen und Parkgebihren in der Prioritat von den Gbrigen Themen deutlich ab.

Einen geringeren Stellenwert genieBen die Verringerung des allgemeinen und des Verkehrslarms
sowie der Ausbau des OPNV. Letzteres passt gut zur hohen Zufriedenheit mit dem Bus- und Bahnan-
gebot — der OPNV ist aus Sicht der Biirgerinnen und Biirger bereits so gut, dass es keines weiteren
Ausbaus bedarf.

Deutlich abgeschlagen sind in der Bewertung die groflen Infrastrukturvorhaben Umgehungsstralien
und ICE-Halt. Inwieweit hier der individuell nur begrenzte Nutzen der Vorhaben oder die anhaltende
offentliche Debatte eine Rolle spielen, kann nur spekuliert werden.

Sieben der zehn Verkehrsentwicklungs-Themen waren bereits 2006 zur Bewertung gestellt worden.
Im Vergleich der beiden Stichjahre sind bei den meisten Themen die Bewertungen stabil geblieben

(Abbildung 53). Eine Zunahme der Wichtigkeit ist bei den Themen Fahrradwegeausbau und kosten-
glinstige Parkplatze festzustellen. Dagegen hat die Bedeutung von Umgehungsstrallen aus Sicht der
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Blirgerinnen und Bilrger deutlich abgenommen. Geringe Bedeutungsriickgdange verzeichnen auch die
Umweltthemen Luftqualitat und Larm.

Flr wie wichtig halten Sie ...

O weiB ich nicht
B unwichtig

O eher unwichtig|
O wichtig

B sehr wichtig

...Ausbau des ... Ausbau des OPNV ...Bauvon ... Glinstige ...Senkung der ... Verbesserung des ... Verringerung der
Fahrradwegenetzes UmgehungsstraRen Parkméglichkeitenin der| Luftverschmutzung/ Verkehrsflusses / Larmbelastigung
Innenstadt Feinstaub Ampelschaltungen allgemein

Abbildung 53 }: Verdnderung der Einschdtzung der Wichtigkeit von Themen der Stadtentwicklung mit Mobili-
téts- und Verkehrsbezug im Vergleich 2006/2009
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