Mobilitat und Verkehrsmittelwahl

Lienhard Lotscher, Oliver Mayer und Rolf Monheim

Der Personenverkehr wird einerseits
durch die Mobilitit, andererseits durch
die dazu benutzten Verkehrsmittel cha-
rakterisiert. Dabei bestehen enge Wech-
selbeziehungen mit der Struktur von
Flichennutzungen, Wirtschaft, Gesell-
schaft, Verkehrssystem und Rahmenbe-
dingungen, wie z.B. den Energiepreisen,
Steuern oder Subventionen. Die Spann-
breite und Dynamik von Mobilitit und
Verkehrsmittelwahl verdeutlichen, dass
es sich dabei nur scheinbar um autono-
me Trends handelt. Bei der Analyse er-
weisen sich die Mobilititskennziffern
mit Ausnahme der Weglingen riumlich
wie zeitlich sowie auch im internationa-
len Vergleich als auBerordentlich kon-
stant, wihrend die Verkehrsmittelwahl
raumlich, zeitlich und sozial erheblich
differiert.

Mobilitat

Mobilitit ist als Symbol unserer Fort-
schrittsgesellschaft stark emotional be-
setzt. Wer mithalten will, muss mobil
sein, geistig, sozial und raumlich. Mobi-
litét ist dabei nicht nur funktional Mit-
tel zum Erreichen von Zielen, sondern
sie wird selbst zum Ziel. Ein Zuwachs an
Mobilitit wird mit mehr Lebensqualitit
gleichgesetzt, aber sie birgt Chancen
und Risiken und hat Wirkungen und
Nebenwirkungen, die gegeneinander
abgewogen werden miissen.

Oft wird Mobilitit nur auf Wege mit
motorisierten Verkehrsmitteln bezogen,
obwohl bis Anfang der 1970er Jahre je-
der zweite und 1997 gut jeder dritte
Weg zu FuB oder mit dem Fahrrad zu-
riickgelegt wurde. Mit einem hoheren
Motorisierungsgrad erfolgte eine Verla-
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gerung vom nichtmotorisierten zum
motorisierten Verkehr, speziell zum Au-
toverkehr. Die tiglichen Aktivititen
(ca. 1,7), Wege (ca. 3), Ausginge (1,3)
und Dauer der Verkehrsteilnahme (gut
1 Std.) je Einwohner blieben zwischen
1972 und 1997 nahezu konstant. Diese
Kennziffern hingen allerdings z.T. von
der Erhebungsmethode ab (PP Anhang).

Verkehrsmittelwahl

Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl
kénnen anhand von 166 in den 1990er
Jahren durchgefiihrten, kleinrdumigen
Erhebungen zur Mobilitit dargestellt
werden @. Bei allen Verkehrsmitteln
zeigt sich innerhalb der Kategorien
Landkreise bzw. Gemeinden im lindli-
chen Raum und in Verdichtungsriumen
sowie Stidte nach Einwohnerklassen @
eine breite Streuung der Werte. Beson-
ders variieren die Fahrradanteile (lind-
licher Raum 1-29%, Stiadte mit 50.000-
100.000 Einwohnern 2-24%). Dabei
iiberlagern sich siedlungsstrukturelle
und topographische Bedingungen mit
einer gewachsenen Verkehrskultur und
(lokal-)politischen Entscheidungen.
Die , Fahrradstadte* Bocholt, Bremen,
Erlangen und Miinster belegen mit An-
teilen zwischen 22 und 33%, dass durch
den Ausbau der Infrastruktur sowie eine
konsequente Marketing- und Lobbyar-
beit erhebliche Potenziale erschlossen
werden konnen.

Die FuBgingeranteile sind relativ ho-
mogen, wobei die Karte ein Erbe der
DDR-Verkehrskultur zeigt, wo Wege
wesentlich héufiger und iiber groBere
Entfernungen zu Fuf} zuriickgelegt wur-
den. Allerdings nehmen diese Anteile
rasch ab.

Die mit dem Auto zuriickgelegten
Wege erreichen in allen StadtgrofBen-
klassen mindestens 36-38%, in den
Landkreisen und Landgemeinden 45-
50%. Altindustrialisierte Rdume sind
in allen Gebietstypen iiberdurch-
schnittlich autoorientiert. Niedrige
MIV-Anteile sind dagegen (noch) in
den neuen Lindern sowie in stark
dienstleistungsorientierten Stidten an-
zutreffen (z.B. Mainz, Freiburg, Miin-
ster, Miinchen).

Der OPNV erreicht durchschnittlich
den gleichen Anteil wie das Fahrrad, al-
lerdings bei geringerer Varianz. Insbe-
sondere in Landkreisen und Landge-
meinden sowie Kleinstiddten bleibt er
schwach. Inzwischen zeigen neue OV-
Konzepte auch fiir Landkreise und
Kleinstiddte deutliche Steigerungspoten-
ziale. Unter den Stiddten mit mehr als
500.000 Einwohnern heben sich Berlin
und Miinchen mit 28 bzw. 25% nur we-
nig ab, Hamburg fillt mit 21% auf ei-
nen mittleren Rang, die Ruhrmetropole
Essen erreicht sogar nur 15%.

Zur Auswahl und Klassifizierung der
166 Beispielraume

Daten zum Modal Split, d.h. zur Ver-
kehrsmittelwahl liegen nicht fur das ge-
samte Bundesgebiet vor, sondern sind
nur in einzelnen Gebieten zu unter-
schiedlichen Zeitpunkten erhoben wor-
den (PP Anhang). Der Beitrag fasst 166
Untersuchungen zusammen, die in den
1990er Jahren gemacht wurden, gleich
ob sie sich auf eine Stadt, eine Gemein-
de oder einen Kreis beziehen. Eine Ver-
allgemeinerung ist dadurch nur sehr be-
dingt méglich, zumal die Erhebungsme-
thoden voneinander abweichen und z.T.
nur die Werktagsmobilitat erfasst wurde.

Da die einzelnen Verkehrsmittel bei sehr
unterschiedlichen Anteilen pragend wir-
ken, d.h. strukturell relevant sind, erfolgt
die Klassifikation so, dass jedes Verkehrs-
mittel getrennt berlcksichtigt wurde. In
Ranglisten der Gebiete, die diese fir je-
des Verkehrsmittel getrennt entspre-
chend ihres Anteils nach der GréBe an-
ordnen, wurden die 10% Gebiete mit
den jeweils hochsten Anteilen als 1. In-
tensitatsstufe klassifiziert, die folgenden
ca. 20% als 2. Intensitatsstufe. Ein Ge-
biet wird in der Karte @ dem Verkehrs-
mitteltyp zugeordnet, bei dem es in der
1. oder 2. Intensitatsstufe eingestuft ist.
Erreichen in einem Gebiet mehrere Ver-
kehrsmittel oder keines die ersten bei-
den Stufen, so wird dieses in einen
Mischtypus eingestuft.

Die Stabdiagramme @ zeigen fur jedes
Verkehrsmittel die Anteile aller Gebiete
in aufsteigender Reihenfolge sowie die
jeweiligen Mittelwerte, wobei die Gebie-
te getrennt nach siedlungsstrukturellen
Kreistypen bzw. fir Stadte ab 20.000
Einwohner gruppiert werden, um die
Streuung innerhalb von Gebietstypen zu
illustrieren. Die Farbgebung entspricht
der Klassifikation der Hauptkarte, so
dass fur jedes Gebiet nur die Saule ein-
gefarbt ist, die zu seiner Klassifizierung
geflhrt hat.

In den Abbildungen @ und @ sind nur
die hauptsichlich benutzten Verkehrs-
mittel beriicksichtigt. Durchschnittlich
werden auf einem Weg 1,88 Etappen
mit 1,51 verschiedenen Verkehrsmit-
teln zuriickgelegt. Dabei kommt es bei
73% aller Wege zu mindestens einem
FuBweg. Das Zu-FuB-Gehen hat also
eine fiir die Funktionsfihigkeit des Ge-
samtverkehrs stark unterschitzte Bedeu-
tung.

Die kleinrdumige Differenzierung der
werktiglichen Verkehrsmittelwahl am
Beispiel von Berlin und seinem Ver-
flechtungsbereich veranschaulicht Un-
terschiede von Raumstruktur, soziotko-
nomischem Status und Lebensstilen so-
wie als Besonderheit die politische Tei-
lung bis 1990 @. Letztere verhinderte
fiir West-Berlin bis 1990 die Suburba-
nisierung und stiitzte die Orientierung
auf den eigenen Stadtteil (Kiez-Be-
wusstsein), gefordert durch die N
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e Modal Split nach dem Wegezweck 1997
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“Stadtepegel” 1972-1995

historisch bedingte polyzentrische
Stadtstruktur.

Wegléange

Der Eindruck einer steigenden Mobili-
tit entsteht besonders durch die Zunah-
me der tiglich zuriickgelegten Entfer-
nungen. Diese stiegen in den Stidten
der alten Linder im Zeitraum von 1972
bis 1992 alle 5 Jahre um 2 km (von 11
auf 19 km) und seither jihrlich um
durchschnittlich 1 km (1997: 20 km).
In der DDR betrug der Anstieg alle 5
Jahre 1 km (1972-1987 von 10 auf 13
km). Mit der Wende explodierte die
mittlere Weglinge (1987-1992 +4 km)
und entspricht inzwischen dem Niveau
der alten Linder. Insgesamt legt jeder
Deutsche im Durchschnitt tiglich 22
km zuriick, wobei nur Wege bis 100 km
und keine Urlaubsreisen eingerechnet
sind. Davon werden von Minnern 19

DDR/neue Lander

Alte und neue
Lander 1997
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km, von Frauen 7 km als Fahrer/in eines
Autos zuriickgelegt.

Viele Ziele liegen jedoch in geringer
Entfernung. In den neuen Lindern
kann jedes dritte Ziel innerhalb eines
Kilometers erreicht werden, in den al-
ten gut jedes vierte. Gut die Hilfte der
Wege ist nicht linger als 3 km. Wege
iiber 10 km sind selten, ndmlich ledig-
lich 11% aller Wege in den neuen und
15% in den alten Lindern. Durch-
schnittlich ist jeder Weg 7 km und je-
der Ausgang vom Verlassen der Woh-
nung bis zur Riickkehr 17 km lang.

Entwicklung der Mobilitat

Mit dem Entfernungswachstum nehmen
die mit dem Pkw zuriickgelegten Wege
zu. In den alten Lindern erfolgten die
stiarksten Verdnderungen in den 1970er
Jahren. Dort gewann die Pkw-Nutzung
von 1972-1977 neun Prozentpunkte,
withrend die Fortbewegung zu FuBl und
mit dem Rad acht verlor. In den neuen
Lindern fanden diese Verinderungen
nach der Wiedervereinigung statt. Dort
gewann der Pkw 1987-1992 19 Prozent-
punkte, wihrend die Zahlen der Wege
zu Fub und mit dem Rad sowie auch die
mit dem OPNV jeweils um neun Punk-
te abnahmen. Dabei verlief der Zusam-
menhang mit der Entwicklung der Mo-
torisierungsrate (PP Beitrag Lotscher
u.a.) in den alten und neuen Lindern
gegensitzlich. In ersteren nahm die
durchschnittliche Zahl tiglicher Fahr-
ten je Pkw zwischen 1972 und 1997 von
2,9 auf 2,2 ab, in letzteren von 1,6 auf
2,4 (1992) bzw. 2,3 (1997) zu; gleichzei-
tig sank der Besetzungsgrad je Fahrt von
1,6 auf 1,2 bzw. von 1,8 auf 1,3.

Die Zunahme der Weglinge wird oft
als VergroBerung der Wahlfreiheit ange-
sehen. Allerdings verringert sich gleich-
zeitig die Dichte des Angebotes, was
weitere Wege erfordert. Aulierdem fiih-

ren individuellere Lebensstile zum Ent-
fernungswachstum. Dies zeigt sich in ei-
ner Aufweichung der zentralortlichen
Versorgungsbeziehungen sowie im Frei-
zeitverkehr.

Die normative Sicht des Themas
Weglingen spiegelt sich bereits in der
Begriffswahl wider. Der Verkehr als
Wirtschaftszweig produziert eine wach-
sende Verkehrsleistung. Fiir die Erfiillung
wirtschaftlicher und gesellschaftlicher
Bediirfnisse nimmt jedoch der erforder-
liche Verkehrsaufwand zu. Er bringt ei-
nen steigenden Energie-, Flichen- und
Kostenaufwand sowie steigende Bela-
stungen fiir Mensch und Natur mit sich.
Langfristig miissen Wirtschafts- und
Verkehrswachstum durch mehr Effizienz
entkoppelt werden. Dieses 1997 vom
Bundesministerium fiir Bildung, Wis-
senschaft, Forschung und Technologie
im ,,Forschungsrahmen MOBILITAT —
Eckwerte einer zukunftsorientierten
Mobilititsforschungspolitik® gesteckte
Ziel gewinnt mit der dritten Ol-Preis-
Krise 2000 an Dringlichkeit.

Unterschiedliche Entwicklun-
gen der Verkehrsmittelwahl

In der Verkehrsmittelwahl kann es ort-
lich zu erheblichen Abweichungen
kommen @. Der MIV-Anteil lag bei-
spielsweise 1976 im Ruhrgebiet bei 42%
und in Miinchen bei 44%. Bis 1992
stieg er im Ruhrgebiet auf 53% und
sank in Miinchen auf 36%. Seither hat
er im Ruhrgebiet leicht ab-, in Miin-
chen leicht zugenommen. Der OPNV-
Anteil stieg in Miinchen bis 1992 um
sechs Prozentpunkte, wihrend er im
Ruhrgebiet bis 1990 um vier sank, wih-
rend der Fahrradanteil in Miinchen bis
1992 um neun Prozentpunkte auf das
Zweieinhalbfache stieg, gegeniiber einer
Stagnation im Ruhrgebiet. Dabei nahm
der FuBgingeranteil in Miinchen weni-

Verkehrsmittelwahl

ger ab als im Ruhrgebiet (-7/-10 Pro-
zentpunkte).

Fiir Freiburg kann die Entwicklung
1982-1998 mit vier 1989 berechneten
Szenarien fiir 2000 verglichen werden,
die unter folgenden Annahmen erstellt
wurden (Socialdata):

e Fortschreibung des Trends 1982-89:

Zunahme M1V, Abnahme OV
e Anpassung der MIV-Infrastruktur an

Trend verstiirkt diesen
e nur OPNV-Férderung: MIV geht zu

Gunsten des OV auf Stand 1982 zu-

riick
e Forderung des gesamten Umweltver-

bundes
Die reale Entwicklung zeigt, dass der bis
1989 erfolgte Einbruch des Fubiginger-
anteils gestoppt werden konnte. Der
MIV-Anteil ging nach starkem Zuwachs
auf das Niveau von 1982 zuriick, wih-
rend der OPNV-Anteil auf fast das
Doppelte stieg.

Soziale Differenzierung der
Mobilitat

Die soziale Differenzierung der Mobili-
tit zeigt die spezifische Betroffenheit
verschiedener Bevolkerungsgruppen. Er-
werbstitige Minner mit Partnerin und
Kind legen 72% aller ihrer Wege als
Pkw-Fahrer zuriick, erwerbstiitige Frau-
en 51% und Hausfrauen mit Kind 42%
(1997). Die geschlechtsspezifischen Un-
terschiede zeigen sich bereits bei in
Ausbildung Befindlichen ab 18 Jahre:
die Minner machen 44% der Wege, die
Frauen 34% mit dem Pkw. Bei den Se-
nioren von 60-69 Jahren betragen diese
Werte 46% (Minner) und 16% (Frau-
en), bei den iiber 69-Jihrigen 35%
(Ménner) und 8% (Frauen). Dies hingt
zum Teil mit der Rolle als Selbst- oder
Mitfahrer zusammen. Besonders deut-
lich unterscheiden sich jedoch die An-
teile des nichtmotorisierten Verkehrs,

Freiburg
Minchen Ruhrgebiet (VRR*) Leipzig Freiburg Szenario 2000
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Besetzungsgrad — durchschnittliche An-
zahl von Personen in einem Pkw/Fahrt

MIV — motorisierter Individualverkehr

Mobilitat — Zahl, Lange, Dauer und Zie-

le der Ausgange oder Reisen und Wege,

die eine Person/engruppe in einem gege-
benen Zeitraum unternimmt

Mobilitatskennziffern — statistische
Werte, anhand derer die Mobilitdt ge-
messen wird, wie Ausgange, Wege,
Dauer der Verkehrsteilnahme, Verkehrs-
mittelwahl u.a.

OPNV - 6ffentlicher Personennahver-
kehr, als Kurzform abgekrzt OV — 6f-
fentlicher Verkehr

Park & Ride — Fahrt mit dem Pkw bis zu
einer Bus-/Bahnhaltestelle, von der ab
der OPNV genutzt wird; durch die Anla-
ge groBer Parkpldtze untersttzt

Public Awareness — engl. 6ffentliches
Bewusstsein

Verkehrsaufwand — mit dem Verkehr
verbundene Kosten fur Verkehrsinfra-
struktur, Flachen, Energie, Umweltbela-
stung, asthetische und Larmbelastung
u.a.m.

Verkehrsleistung — vom Verkehr er-
brachter Transport von Personen oder
Gutern in Kilometern (Pkm bzw. tkm, im
OV z.T. Wagen-km bzw. Sitzplatz-km)

Verkehrsmittelwahl/Modal Split — Art
der Fortbewegung mit den Hauptgrup-
pen Pkw (Selbst- bzw. Mitfahrer), OV,
Fahrrad, zu FuB; Prozentangaben sind
meist auf die Zahl der Wege bezogen,
teilweise auch auf die zurtickgelegten
Entfernungen oder die Dauer der Ver-
kehrsteilnahme, was jeweils deutlich un-
terschiedliche Werte ergibt. In der Regel
wird nur das Hauptverkehrsmittel be-
rucksichtigt, obwohl Kombinationen
haufig sind (z.B. Park & Ride, FuBwege
zu Haltestellen, von Parkh&dusern); Mo-
peds und Motorrader gehen meist in den
MIV mit ein.

der bei erwerbstitigen Mannern mit
Kind 17%, bei erwerbstitigen Frauen
mit Kind 28% und bei Hausfrauen mit
Kind 40% ausmacht.

Die geringe Beachtung des Zu-Ful-
Gehens und Radfahrens in der Ver-
kehrspolitik ist fiir Kinder, Jugendliche
und Senioren besonders problematisch,
weil sie den grofbten Teil ihrer Wege be-
trifft. In der Ausbildung befindliche 6-
18-J4hrige legen 57%, 75-79-J4hrige
53% und 80-89-Jihrige 57% ihrer Wege
zu Fub oder mit dem Rad zuriick.

Im Hinblick auf Entwicklungsalterna-
tiven ist die gruppenspezifische Diffe-
renzierung allgemeiner Trends auf-
schlussreich. Im Durchschnitt der alten
Lander hat der Autoanteil bei den 30-
44-Jahrigen von 1982 bis 1997 nicht
mehr zugenommen. In Freiburg sank so-
gar der Anteil der Wege als Kraftfahr-
zeug-Lenker 1989-1992 bei den erwerbs-
titigen Méinnern von 74 auf 67% und

bei den erwerbstitigen Frauen von 51
auf 44%; selbst bei den Rentnern und
Rentnerinnen stieg er nur von 29 auf
30% und bei den Schiilern von 15 auf
16%.

Veranderung von Verkehrsver-
halten

Im Hinblick auf die Beeinflussbarkeit
des Verkehrsverhaltens gewinnen Kon-
zepte an Bedeutung, die bei den Wahr-
nehmungen, Kenntnissen und Einstel-
lungen der Beteiligten ansetzen. Ein er-
folgreiches Konzept zur besseren Aus-
schopfung der Potenziale des OPNV
setzt beim Bewusstsein an. Dazu beno-
tigt man Informationen iiber die Kennt-
nisse und Einstellungen der Verkehrs-
teilnehmer wie auch der Entscheidungs-
triiger sowie {iber das Bild, das letztere
von den Biirgern haben.

Der Public-Awareness-Ansatz nutzt
mehrere Strategien: Intern die Motiva-
tion von OPNV-Mitarbeitern und Ent-
scheidungstrigern, nach aullen zunichst
eine gezielte Offentlichkeitsarbeit und
seit Mitte der 1990er Jahre das sog. in-
dividualisierte Marketing. Durch den
direkten Dialog werden die Entschei-
dungsfihigkeit der Verkehrsteilnehmer
verbessert und die Kundenzufriedenheit
erhoht. Das 1991 entwickelte Konzept
(Socialdata) wird inzwischen in grofiem
Umfang eingesetzt.

Direktmarketing ist Teil eines umfas-
senden Mobilititsmanagements zur For-
derung von Einstellungs- und Verhal-
tensinderungen hin zu einem nachhal-
tigen Verkehr durch Information, Kom-
munikation, Organisation, Koordinati-
on und Marketing. Seine Triiger sind
Gebietskorperschaften, Verkehrsunter-
nehmen, sonstige Wirtschaftsunterneh-
men (Arbeitswege) und umweltorien-
tierte Verkehrsverbinde, die hiufig in
Kooperation Mobilititszentralen betrei-
ben.

Als Mobilititsdienstleistungen in Zu-
sammenarbeit mit den OPNV-Unter-
nehmen gewinnt das Nutzen eines Ge-
meinschafts-Pkw (Car Sharing) an Be-
deutung. Es verindert das Mobilitits-
verhalten und verringert die Motorisie-
rung. Hier ist die Schweiz Vorreiter. In
Deutschland erreichen inzwischen eini-
ge Metropolen beachtliche Teilnehmer-
zahlen, z.B. die StattAuto AG Berlin/
Hamburg mit 7000 Mitgliedern und gut
300 Kfz.

Gegeniiber diesen neuen Ansitzen
besteht noch eine weit verbreitete
Skepsis. In der Regel wird angenom-
men: ,,Alle wollen zuriick zur Natur,
aber keiner zu FuB“. Dagegen belegen
Fallstudien deutliche Zusammenhinge
zwischen allgemeinen Einstellungen
und Mobilititsverhalten. Z.B. zeigt die
Analyse von Lebenssituation und Le-
bensstilorientierung, Mobilititsorien-
tierung und (Stichtags-) Mobilitit in
Freiburg und Schwerin extrem unter-
schiedliche Verhaltensgruppen @. Ver-
kehrsverhalten hingt eng mit lebens-
stilspezifischen Entscheidungen iiber
das Raummuster von Aktivititen zu-
sammen, vom Wohnstandort bis zu den
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Einkaufs- und Freizeitorten. Besonders
grol} ist zum Teil der Verkehrsaufwand
zum Arbeitsplatz, der jedoch hiufig un-
freiwillig ist, z.B. durch Engpésse auf
dem Wohnungsmarkt oder Wechsel des
Arbeitsplatzes.

Perspektiven nachhaltiger
Mobilitat

Eine der Nachhaltigkeit verpflichtete
Mobilititsgestaltung erfordert optimale
Mobilitidtschancen fiir alle Bevolke-
rungsgruppen durch Wahlfreiheit zwi-
schen gleichwertigen Alternativen der
Fortbewegung, eine Steigerung der 6ko-
nomischen Effizienz des Verkehrsystems
in seiner Gesamtheit und eine Mini-
mierung der Umweltbelastungen bzw.
des Ressourcenverbrauchs. Dies kann
fiir einzelne Gruppen auch mit Mobili-
titseinschrinkungen verbunden sein,
z.B. in autofreien oder temporeduzierten
Bereichen.

Die Politik darf den Verkehr nicht als
zwangsliufiges Ergebnis der Wirtschafts-
und Gesellschaftsentwicklung hinneh-
men, sondern sollte ihn als wichtigen
Gestaltungsbereich sehen. Vorbilder
sind Energiesparen und Abfallvermei-
dung, die zu wertvollen Innovations-
schiiben gefiihrt haben.

Die Umsetzung dieser Ziele wird er-
schwert durch einflussreiche Interessen-
gruppen, durch den Widerstand gegen-
tiber individuellen Verhaltensinderun-
gen und die Riickkoppelungen mit un-
terschiedlichen Handlungsfeldern, wel-
che Entmischung, Entfernungswachs-
tum und Autoabhingigkeit forcieren.
Das Konzept der ,freien Fahrt fiir freie
Biirger wird zwar nicht mehr offiziell
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vertreten, prigt aber weiter viele Ver-
kehrsplanungen. Sowohl einzelne Stid-
te, als auch einzelne Lebensstilgruppen

zeigen jedoch:
sal.®

Trend ist nicht Schick-
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