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Entwicklung der Pkw-Motorisierung in ostdeutschen Stadten
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Entwicklung der spez. Verkehrsleistung nach Hauptverkehrsmiiteln

Km pro Person und Tag
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Quelle: TU Dresden, vip, Verkehrsbefragung ,Mobilitdt in Stadten - SrV', Stadtepegel
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Zwecke von Ortsverdnderungen

Eine Ortsverdnderung wird unternommen, wenn verschiedene Aktivitaten an
verschiedenen Orten statt finden. Es muss der Ort gewechselt werden, um die nachste
Aktivitat auszufihren.

Zusammenhéange der

Aktivitaten von Menschen sind Grundaktivitaten

« Wohnen
Einkauf
« Bildung
. Erholen

Aktivitaten von Gutern sind

«  Gewinn von Rohmaterialien
*  Produktion

*  Entwicklung

 Lagerung

*  Verbrauch
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Tagliche Mobilitat

Mobilitat der Menschen:

Mobilitat ist die Méglichkeit eines Menschen, eine Ortsveranderung (motorisiert oder nicht
motorisiert) zu vollziehen um eine Aktivitat auszufuhren, die er an seinem Wohnort nicht
ausiiben kann. Y

Indikatoren der taglichen Mobilitat in Deutschland:
1. Mittlere Wegehaufigkeit
. 3 - 3,5 Wege pro Person und Tag
2. Mittlere Zeit im Verkehr
. 70 — 80 min pro Person und Tag
3. Spez. Verkehrsleistung

. 1991 noch 20 km, 2003 schon 29 km pro Person und Tag
(Quelle: Mobilitat in Stadten — SrV)

1) Die Verkehrsplanung hat die Aufgabe, Menschen und Giitern die Teilnahme an
individuellen Aktivitdten bzw. am Glteraustausch zu ermoglichen. Der Ressourcenbedarf
und die negativen Effekte des Verkehrs sind dabei zu minimieren. Es wird angestrebt
soviel Mobilitat wie moglich bei so wenig Verkehr und Aufwand wie nétig zu realisieren.
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Wachstum von Wirtschaft und Verkehr

Wachstum

Verkehr

Trendverlauf
¢

\ ¢

Entkopplungs-
wirkung

bisher

heute Zukunftig | Zeit
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Der “Umweltverbund” als Beitrag zur Klimaverbesserung und fur lebenswerte Stadte
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Car Sharing

weniger Emissionen
Weniger Stau

Bessere Erreichbarkeit
Mehr Raum

Weniger Unfalle 1?

Weniger Kosten



Entwicklung der Verkehrsmittelwahl in ostdeutschen Stadten
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Verkehrmittelwahl im Stadtevergleich
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Modal Split fur verkehrssoziologische Personengruppen — MIV und OPNV

Motorisierter
Individualverkehr

Offentlicher
Personenverkehr

Anteil am Binnenverkehr
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Modal Split fur verkehrssoziologische Personengruppen — Ful3- und Radverkehr
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Mobilitatsstile von Fihrerscheinbesitzern

Quelle:

(1) Autokritische Multioptionale (N=102; 22 %)

(2)

3)

(4)

(5)

Die einzige Gruppe mit kritischer Distanz zum Auto. Ihre Mitglieder sind offen fir die
Nutzung anderer Verkehrsmittel und sie sind multi-modal unterwegs. Mittlere
Altersgruppen dominieren.

Fixierte Autofahrer (N=80; 17 %)

Die am starksten autofixierte Gruppe ist Prototyp der wenig nachhaltigen Problemgruppe.

Ihre Mitglieder sind Uberwiegend sehr jung und mannlich. Emotionen sind wichtig, etwa
wie im Road-Movie ,Easy Rider”. Ideale sind Spal3, Risiko, Design und Technik.

Widerspruchliche, angstliche Autofreunde (N=102; 22 %)

Uberwiegend altere Leute, die in ihrer Orientierung gespalten sind. Sie sind gegeniiber
Gefahren des Verkehrs sensibel, aber sie betrachten das Auto als ihren besten Freund.

Forsche, selbstbewul3te Autofahrer (N=84; 18 %)

Ebenfalls junge und Gberwiegend méannliche Autofahrer, die zum Teil emotional motiviert
sind und gern schnell fahren. Aber sie scheinen tolerant gegentiber dem Benutzen
anderer Verkehrsmittel. Sie sind nicht sensibel gegentber Gefahr und Risiken.

Unauffallige, vorsichtige Autonutzer (N=93; 20 %)

Hauptsachlich Frauen mittleren Alters. Sie lehnen riskantes Fahren ab, konnen jedoch
schlecht ohne Auto auskommen. Autobezogene Geflihle spielen kaum eine Rolle.

FLIEGNER, S. (2002); Car Sharing als Alternative? Mobilitatsstilbasierte Potenziale zur Autoabschaffung.
Studien zur Mobilitats- und Verkehrsforschung, Band 3, Mannheim.
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Multimodales Verkehrsverhalten

Multimodales
Verkehrsverhalten
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Aufteilung mono- und multimodaler Verkehrsnutzer
im MOP 1995 - 2006

49,3 %
Nutzung von zwei MIV Rad OV
oder mehr 10,0%

Rad

0
1,3% AV

i B 3,0%

_\/erkehrsm.ltteln Rad OV
innerhalb einer 1 9%
Woche =70

MIV OV

17,8%

MIV
46,3%

MIV Rad

50,7 %
19,7%

Andere Verkehrsarten
werden nicht
wochentlich genutzt

N =19.449 Personen, min. 10 Jahre

Quelle: HAUSDORF, 2009
Daten: MOP 1995 - 2006
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Jahrlicher Anteil der Verkehrsmittelnutzergruppen
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Mono- und multimodales Verhalten nach Einwohnerzahl

100%

75% multimodal

50%

25%
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Bnwohnerzahl

Quelle: HAUSDOREF, 2009
Daten: MOP 1995 - 2006
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Verkehrsanteile von OPNV und Radverkehr in deutschen Stadten
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Wegelangenabhangiger Modal Split
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Szenario der Veranderung der Verkehrsmittelanteile in Leipzig

Annahmen
davon neue
Pkw- % Verkehrsmittelwahl
Fanrten verlagerung zu Fufld Fahrrad OPNV
0 - 1km 60 50% 50%
1-3km 50 50% 50%
3-5km 40 50% 50%

zukunftige Veranderung

Modal Split 2003

zu Fuld 30% zu Fufld +1,2%
Fahrrad 14% > Fahrrad +5%
OPNV 17% OPNV +3,8%
MIV 39% MIV -10%
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Effekte des integrierten Mobilitdtsmanagements bei Wegen zur Arbeit

Verkehrsmittelaufteilung bei Wegen zur Arbeit bei Infineon/Quimonda Dresden

T

1996

1997

1998

1999

2000 2001

2002 2003

2005

O

([

Offentlicher Verkehr

Fahrrad

FuRverkehr

Pkw-Mitfahrer

Pkw-Fahrer

Quelle : Landeshauptstadt Dresden, Hauptabteilung Mobilitat: Betriebliches Mobilitatsmanagement, Dresden, 2007
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Kommunalbefragung zu Konflikten zwischen Rad und OV

Vandalismus an den Anlagen 18% 68% 1% |
Verbleib Schrottrader 28% | 52% [ 1% |
Behindenng an Hakestellen (FuRiRad) |_12% | 8% I 30% |
Informationsmingel beim Kunden 19% | 1% | 34% |

Behindenung aller Ym mit Strab _5%| 60% | 35%
Kap.-engpasse durch Radmitnahme | 13% | W | % |
Beschwerden wegen der Radmitnahme | 12% | 37% | 52% |
Bef_—zeitverluste beim Ein-#Ausladen 9] 36% | 64% |
Bus & Rad behindem sich (Busspuren 3 29% | 70% |
Rad behindert PNV (Einbahnstr) 2% 22% | 76% |

0% 11}.% ?ﬂl"o 31}'% 4(;% Eﬂl"o ﬁﬂl"o Tﬂl"o ﬂ(ll"c- 9';':'-:- 11];}%
Prozent
n=Stadte (60/33 mit Strab)
5P 4 Rac A ~der P
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O vorrangig
O nachrangig
O kein Problem
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MaRnahmen der Stadte zur gemeinsamen Forderung von Rad und OPNV

Fahrradstationen etc.

Mitbenutzung Busspur

Offnung EinbahnstraBen mit OPNV fiir Rad
Verbesserte Zuganglichkeit Haltestellen flr Rad
Radverleihsysteme nahe Haltestellen
Einheitliche Darstellung Umweltverbund
Imagekampagnen, Rad inklusive

Fahrzeuge mit erhdhtem Platzangebot
Routenplaner mit Radoption

Werbung flir Radmitnahme

Innovative Losung Kaphaltestellen

Werbung flir beide Verkehrsarten

Werbung an Radfahrer als potentielle Fahrgaste
Werbung flr Bike and Ride

Fahrradanhanger flr Linienbusse

VergroBerter Gepackraum

Radgepacktrager an Fahrzeugen
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Forschungsfelder

= Koordiniertes Marketing

= Bike&Ride-Einrichtungen, Fahrradstationen

=  Fahrrad im 6ffentlichen Verkehr

= Offentliches Fahrrad als Teil des 6ffentlichen Verkehrs
= Spezielle Tarife und Tickets fur Radfahrer
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Kapazitat und Auslastung von Fahrradstationen in Deutschland

Quelle: ZURNER, SA, TUD vip, 2009
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Fahrradmitnahme im OPNV

—Attraktives Angebot
—Nur wenig Konflikte nachweisbar
—Verdeutlichung des Umweltverbundes

—Férderung und Bewerbung der Alternativen
zur Fahrradmitnahme

—Kommunikation der
Fahrradmitnahmeregelungen

—Bei Kapazitatsengpassen Prifung geeigneter
Mdglichkeiten:

a) Sperrzeiten
b) Tarifliche Steuerung

c) Finanzierbare
Kapazitatserweiterungen

11N
VER

-
-
-
s
@
O
U
O
O
®
O
-

XN

[Quelle: TUD vip, 2008]
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Offentliches Fahrrad

als Teil des 6ffentlichen Verkehrs
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Zusammenfassung

Gemeinsame und kooperativ entwickelte Maldnahmen des ,Mobilitatsver-
bundes” sind erforderlich um den Autoverkehr zu verflissigen und das
erforderliche Mal3 zu verringern. Sie konnen dazu beitragen,

den Ful3verkehr wieder attraktiver zu machen,
die Radverkehrsanteile noch weiter zu erhdhen
den OPNV zu starken,

die Motorisierung in besiedelten Stadtraumen zu senken
(z. B. auch durch Car sharing ) sowie den

Druck auf den ruhenden und flieRenden Verkehr zu reduzieren.

Die Reurbanisierung wird diese Tendenzen beschleunigen
und den Mobilitatsverbund starken!
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