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Mobilitat in Stadt und Region

Verkehrsverhalten der Bevélkerung in hessischen Teilgebieten

Fundierte Kenntnisse tber die Grund-
lagen von Mobilitdt und Verkehrs-
nachfrage stellen einen zentralen Bau-
stein einer integrierten Planung von
Siedlung, Landschaft und Verkehr dar.
Angesichts absehbarer Veréanderungen
in der Bevolkerungsentwicklung und
-zusammensetzung, variabler Zeitstruk-
turen, sich wandelnder wirtschaftlicher
Rahmenbedingungen und der dabei zu
beachtenden Wechselwirkungen mit der
Siedlungsentwicklung stehen die Ver-
antwortlichen sowohl auf lokaler als
auch regionaler Ebene vor groBen Her-
ausforderungen.

Mit der bundesweiten Erhebung ,Mobili-
tat in Deutschland 2002 (MiD 2002) ist
eine bedeutende Datengrundlage zum
besseren Verstandnis des Verkehrsver-
haltens von Personen verflgbar. Im
Auftrag des Landes Hessen, des Nord-
hessischen Verkehrsverbundes (NVV)
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und des Planungsverbandes Ballungs-
raum Frankfurt/Rhein-Main' (nachfol-
gend Planungsverband) war ,Mobilitat in
Deutschland” in Hessen erheblich aus-
geweitet worden. Dies ermdglicht aus-
sagekraftige Ergebnisse zum Beispiel
auch far Teilregionen oder bei raumli-
cher Differenzierung.

Letztere drei Organisationen griindeten
zur Vorstellung und Diskussion der Er-
hebungsergebnisse einen Arbeitskreis,
in dem regionale Akteure aus dem
Rhein-Main-Gebiet vertreten waren?.

" Das Gebiet des Planungsverbandes um-
fasst die GroBstadte Frankfurt am Main und
Offenbach sowie 73 weitere Kommunen in
den Kreisen GroB-Gerau, Offenbach, Main-
Kinzig, Main-Taunus, Hochtaunus und Wet-
terau. Mitte 2005 lebten 2,18 Mio. Personen
im Verbandsgebiet (Hessisches Statisti-
sches Landesamt).

> Neben den Auftraggebern der Aufsto-
ckungsstichprobe gehdérten dem Arbeitskreis
die Stadte Frankfurt, Offenbach, Darmstadt
und Wiesbaden, das hessische Landesamt
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Dort wurde die Idee der Verdffentlichung
von MiD-Ergebnissen in einer Broschu-
re* [1] geboren mit dem Ziel, die Ergeb-
nisse einer breiteren Offentlichkeit zu-
ganglich zu machen. Die wichtigsten
Ergebnisse werden in diesem Beitrag
verdffentlicht.

>> MiD - Methodik und Abgrenzung

Bei ,Mobilitat in Deutschland” werden
alle Wege der ortsansassigen Bevolke-
rung durch reprasentative Befragung
erfasst® [2,3]. Die wichtigsten Abgren-
zungsmerkmale der Erhebung 2002
gegentiber den vorigen in Westdeutsch-
land ermittelten KONTIV-Ergebnissen
und anderen Datenquellen sind:

- Wege der gesamten Bevdlkerung
ohne Altersgrenze im Bundesgebiet.

- Erfassung Uber ein ganzes Jahr
(inklusive Wochenende).

- die Differenzierung des Wege-
zwecks ,Versorgung*“ in Einkaufs-
wege und private Erledigungen.

far StraBen- und Verkehrswesen, der Rhein-
Main-Verkehrsverbund, die damalige Vorbe-
reitungsgesellschaft fir integriertes Ver-
kehrsmanagement in der Region Frankfurt
RheinMain (ivm) und traffiQ, die Lokale
Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am Main,
an.

® Die Broschiire kann unter
www.planungsverband.de > Uber uns >
Veroffentlichungen > Verkehr sowie unter
www.traffiQ.de > Downloads > Publikationen
abgerufen werden. In begrenztem Umfang
kann sie als Druckexemplar beim Planungs-
verband bestellt werden.

* Die fur die Studie eingerichteten Internet-
seiten www.mid2002.de oder
www.kontiv2002.de enthalten alle relevan-
ten Informationen zur Methodik, Bundeser-
gebnissen und Quellen.

traff;

- der Wegezweck ,Begleitwege*
(Bringen und Holen) als eigene Ka-
tegorie.

- die Erfassung von regelméaBigen
beruflichen Wegen, die etwa Hand-
werker, Taxifahrer und sonstige
Dienstleister in Auslbung ihres Be-
rufes durchfiihren (nachfolgend mit
dem Begriff Wirtschaftsverkehr ver-
sehen).

- personenspezifische Merkmale
(zum Beispiel Zeitkarte, Nutzungs-
haufigkeit).

MiD 2002 grenzt sich auch zum System

reprasentativer Verkehrsbefragungen

(SrV) ab: Diese stadtspezifische Erhe-

bung des Verkehrsaufkommens kon-

zentriert sich auf die Werktage Dienstag
bis Donnerstag in einem bestimmten

Jahreszeitraum, wobei dieser je nach

Erhebungsjahr unterschiedlich ausfallen

kann. [4-6].

Da mit MiD 2002 die Wege der ortsan-

sassigen Bevolkerung erfragt werden,

sind Durchgangsverkehre nicht erfasst.

Bundesweit wurden in der reprasentati-
ven Basisstichprobe 25.000 Haushalte
befragt, davon 2.200 in Hessen. Durch
die Aufstockungsstichprobe Hessen
enthalten die Datensatze der erweiterten
Stichprobe nunmehr 8.761 Haushalte,
21.229 Personen und 57.159 Wege.

Die Einteilung der hessischen Teilgebie-
te folgt weitgehend den Kreisgrenzen
und fasst die Gebietskdrperschaften
nach regionalen Aspekten zusammen
(Abb. 1). Das Gebiet des Planungsver-
bandes bildet dabei eine Teilregion, fir
die eine weitere raumliche Differenzie-
rung nach den beiden Kernstadten
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Frankfurt und Offenbach (auch als
.Kern® bezeichnet) und den weiteren
Gemeinden im Planungsverband (auch
,dmland“ genannt) sinnvoll ist. Auf Ebe-
ne der hessischen Teilregionen werden
exemplarisch die Ergebnisse Nord- und
Sludhessens dargestellt.

Abb. 1: Die hessischen Teilregionen der
Erhebung Mobilitat in Deutschland

>> Auswertung — MiD-Datensatze
und MiT-Tabellentool

Die Auswertungen wurden durch den
Planungsverband Ballungsraum Frank-
furt/Rhein-Main und traffiQ, die Lokale
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Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am
Main?, vorgenommen.

Das Datenmaterial der Aufstockungs-

stichprobe (fir Hessen bzw. den Pla-

nungsverband) erwies sich als sehr

komplex. Typisch fir umfangreiche Da-

tensatze sind Plausibilitatsfragen sowohl
grundsatzlicher Art (Umgang mit
fehlenden Werten) als auch im
Detail (Fallzahlen, (Fehl-)
Codierungen) — bezogen auf
einzelne Falle oder Fallgruppen.
Daneben traten Diskrepanzen
zwischen dem fir Ergebnisse
inklusive Wirtschaftsverkehr
verwendbaren, auf drei Ebenen
begrenzten Auswerte-Tool ,MiT*
(Mobilitat in Tabellen) und dem
fur differenzierte Teilgruppenbe-
trachtungen geeigneteren SPSS-
Rohdatensatz auf. Letzterer
enthielt allerdings keinen Wirt-
schaftsverkehr, da hierzu keine
detaillierten Wegeinformationen
erfasst wurden.

Auch eine Auswertung der
geocodierten Wegedaten ist auf
Grund vieler so genannter
,missings®, insbesondere bei den
Zielen des Freizeitverkehrs, nur
schwer moglich

Die auf Wegeebene im Vergleich zum
Tabellen-Tool geringere ,reale” Fallzah-
len-Basis von 57.159 Wegen im SPSS-
Datensatz musste fir die hier vorge-
nommenen folgenden Auswertungen

® traffiQ ist die Aufgabentragerorganisation
fir den 6ffentlichen Personennahverkehr der
Stadt Frankfurt am Main.
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entsprechend dem Tabellen-Tool auf
66.374 Wege hochgerechnet werden.

>> Mobilitatskennziffern

In Hessen werden — bezogen auf alle
Einwohner — durchschnittlich 3,2 Wege
pro Tag und Person zurlickgelegt. Rund
14 Prozent der Bevdlkerung legen am
Tag gar keinen Weg zurlick. Damit er-
gibt sich bezogen auf die Mobilen (die-
jenigen mit mindestens einem Weg am
Stichtag) eine mittlere Wegeanzahl von
3,7 Wegen je mobiler Person (Tabel-

le 1).

>> Teilzeit-erwerbstatige Frauen und
Hausfrauen/-ménner: besonders
mobil

Fir die Mobilitat von Frauen und Man-
nern ergibt sich ein sehr differenziertes
Bild. Insgesamt sind mehr Manner
(knapp 88 Prozent) als Frauen

(84 Prozent) unterwegs. Bezogen auf
mobile Personen weisen jedoch Frauen
im Vergleich zu Mannern eine héhere
durchschnittliche Wegehaufigkeit auf
(3,8 zu 3,6). Diese intensivere Mobilitat
der Frauen bestatigt sich bei den Voll-
zeit-Erwerbstatigen (3,8 zu 3,6). Auch
die Bevolkerungsgruppe der Erwerbsta-
tigen in Teilzeit — diese besteht zu

90 Prozent aus Frauen — weist eine be-
sonders hohe Mobilitédt im Sinne von
Wegehaufigkeiten auf: Pro mobiler Per-
son ergeben sich durchschnittlich 4,2
Wege pro Tag (Tabelle 1). Ahnliches gilt
fur die Bevélkerungsgruppe der Haus-
frauen und -manner — zu 98 Prozent
Frauen — mit durchschnittlich 4,1 Wegen
pro Tag. Die insgesamt héhere Wege-
anzahl bei Frauen liegt wahrscheinlich
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auch an deren starkerer Einbindung in
Aktivitaten wie zum Beispiel Begleiten
von Personen, private Erledigungen
oder Einkaufe (Abb. 2).

>> Mit Pkw besonders mobil?

Personen mit stdndiger Pkw-
Verflgbarkeit weisen eine hdhere We-
gezahl als diejenigen ohne Pkw auf (Ta-
belle 1). Eine hohe oder niedrige Wege-
zahl 1asst allerdings nicht zwangslaufig
auf eine effiziente Abdeckung der Mobi-
litatsbedurfnisse schlieBen. Denn ent-
scheidend ist, ob mit den sich bietenden
Mobilitats-Optionen die erforderlichen
und gewiinschten AuBer-Haus-
Aktivitaten organisiert werden kénnen.
Daher kann eine niedrigere Wegezahl
der Personen ohne Pkw sowohl auf eine
sehr effiziente Abdeckung ihrer Mobili-
tatsbedurfnisse und somit auf eine bes-
sere Gesamtorganisation als auch auf
ein Unterlassen von Wegen, die nur mit
dem Pkw durchgefihrt werden kénnten,
hindeuten.
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Mobilitat nach ausgewéhlten Merkmalen,
Hessen (ohne Wirtschaftsverkehr)

Tabelle 1

Hessen gesamt 86% 3,2 3,7
Frauen 84% 3,2 3,8
Manner 88% 3,2 3,6
Vollzeit-Erwerbstatige 89% 3,3 3,7
- Frauen 88% 3,3 3,8
- Manner 90% 3,2 3,6
Teilzeit-Erwerbstatige 90% 3,8 42
- Frauen 91% 3,8 4,2
- Manner 88% 3,4 3,9
Hausfrauen/-manner 81% 3,3 4.1
Personen in Rente/Pension 77% 2,9 3,7
mit standiger Pkw-Verfligbarkeit (Stichtag) 88% 3,4 3,8
ohne sténdige Pkw-Verflgbarkeit (Stichtag) | 78% 2,7 3,5
Basis: 21.229 Personen, Hessen

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ

>> Wegezwecke

Der Freizeitverkehr macht in Hessen

30 Prozent aller Wege aus (Abb. 2), an
zweiter Stelle folgen Einkdufe mit einem
Anteil von rund 19 Prozent, gefolgt vom
Berufsverkehr (Wege zum/vom Arbeits-
platz) mit 14 Prozent und privaten Erle-
digungen mit 13 Prozent. Der Ausbil-
dungsverkehr verzeichnet mit

sechs Prozent den geringsten Anteil und
liegt damit noch hinter den Begleitwe-
gen, die sich unter anderem auf die el-
terlichen Bring- und Holdienste fir den

Nachwuchs, beispielsweise von und zur
Schule oder Freizeiteinrichtungen,
erstrecken (neun Prozent). Die Vertei-
lung der Wege nach der jeweiligen Akti-
vitat legt zudem die Bedeutung des Wirt-
schaftsverkehrs offen (Abb. 2). Rund
acht Prozent aller Wege in Hessen wer-
den zu diesen regelméaBigen beruflichen
Zwecken durchgefihrt. Der (nicht-
regelmaBige) Geschéafts- und Dienstrei-
severkehr entspricht einem Prozent aller
Wege. Das Verhalten der Bevolkerung
in den hessischen Teilregionen ent-
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Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und trafiQ
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Abb. 2: Geschlechterdifferenzierte Aufteilung aller Wege nach Zwecken in Hessen mit Be-
rlicksichtigung des Wirtschaftsverkehrs (regelmaBige berufliche Wege) in Prozent

spricht der skizzierten Situation in Hes-
sen.

Den Zusammenhang mit der ge-
schlechtsspezifischen Rollenverteilung

zwischen Mann und Frau verdeutlicht
die Abbildung 2: Manner mehr berufs-
bezogene Wege, Frauen mehr Begleit-
und Einkaufswege.
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verkehr
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Basis: 72.492 Wege, Hessen, inklusive Wirtschaftsverkehr bzw. 66.371 Wege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr
Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Abb. 3: Modal-Split mit und ohne regelmé&Bige berufliche Wege (in Prozent)

Aus Platzgriinden werden die (Teil-) Gebiete des Planungsverbandes mit Abklrzungen versehen:
PV gesamt = Planungsverband, F/OF = Frankfurt/Offenbach, Umland = Planungsverband
ohne Frankfurt/Offenbach.
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>> Modal-Split nach ausgewahliten
Aspekten

Die Abbildungen 3 bis 10 zur Verkehrs-
mittelnutzung stellen die Anteile der pro
Weg genutzten Haupt-
Verkehrsmittelarten dar. Die Nutzung
weiterer Verkehrsmittel pro einzelnem
Weg (Fahrrad oder Pkw als Zubringer
im Rahmen von B+R oder P+R, Umstei-
gen zwischen verschiedenen Nahver-
kehrsmitteln und nicht zuletzt erganzen-
de FuBwege) ist nicht explizit berlick-
sichtigt — so enthalten beispielsweise die
Wege mit dem Hauptverkehrsmittel 6f-
fentlicher Personennahverkehr (OPNV)
zu knapp sechs Prozent eine Kombina-
tion von OPNV und Pkw (Hessen).

>> Modal-Split mit und ohne Wirt-
schaftsverkehr

Abbildung 3 gibt einen Uberblick tiber
die Anteile der genutzten Verkehrsmittel
— bezogen auf Hessen sowohl inklusive
der regelméaBigen Wege in Auslibung
des Berufs als auch ohne regelmaBige
berufliche Wege sowie fir die hessi-

schen Teilregionen jeweils ohne regel-
maBige berufliche Wege.

Der aus Abbildung 3 ersichtliche Ver-
gleich der Verkehrsmittelanteile verdeut-
licht die vom Wirtschaftsverkehr ausge-
henden ,Wirkungen® auf die Darstellung
des gesamten Modal-Split: Der Anteil
der Pkw-Selbstfahrer liegt etwa zwei
Prozentpunkte niedriger, sofern regel-
maBige Wege in Auslibung des Berufes
nicht mehr bertcksichtigt werden, wah-
rend der Anteil der Pkw-Mitfahrer um
zwei Prozentpunkte steigt. Unter der
Kategorie ,anderes* sind in Abbildung 3

traff;

sowie in den folgenden Darstellungen
die Verkehrsmittel Motorrad, Mofa, Taxi,
Lkw, Busse und Bahnen des Fernver-
kehrs sowie Flugzeug subsumiert. Dabei
wird deutlich, dass diese einen eher
geringen Anteil von zusammen ein bis
zwei Prozent der Gesamtheit der erfrag-
ten Alltagswege (ohne Wirtschaftsver-
kehr) ausmachen.

>> Modal-Split werktags

Die Verteilung der Verkehrsmittel bezo-
gen auf Werktage von Montag bis Frei-
tag weicht nur geringfiigig vom gesamt-
wdchentlichen durchschnittlichen Modal-
Split ab: Der OPNV-Anteil steigt in allen
Gebieten um rund ein bis zwei Prozent-
punkte an.

>> |Im Umland besonders hoher Fahr-
rad-Anteil

Bezogen auf den Modal-Split - hier auf
der Basis aller Wochentage ohne die
regelmaBigen beruflichen Wege - wer-
den in Hessen durchschnittlich knapp
60 Prozent aller Wege mit dem Pkw
zurlckgelegt; 25 Prozent entfallen auf
Wege zu FuB, sieben Prozent auf den
OPNV und sechs Prozent auf das Fahr-
rad. In Hessen sowie den Teilregionen
Nordhessen, Sudhessen und Umland
von Frankfurt/Offenbach wird der Pkw
flr 59 Prozent beziehungsweise 61 Pro-
zent der Wege genutzt. Lediglich in
Frankfurt und Offenbach liegt dieser
Anteil mit 47 Prozent niedriger.
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Basis: 66.371 Wege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr
Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Abb. 4: Modal-Split nach Wegezwecken in Hessen (in Prozent)

Die Pkw- und OPNV-Anteile in den Teil-
gebieten Sidhessen, Nordhessen und
Planungsverband ohne Frankfurt/
Offenbach dhneln dem Landeswert. Das
Fahrrad wird am meisten im Umland von
Frankfurt und Offenbach genutzt, gefolgt
von Siudhessen. Dagegen wird in
Nordhessen am wenigsten Rad gefah-
ren — moglicherweise bedingt durch die
fur diese Verkehrsmittel insgesamt un-
glinstigere Topografie. Der OPNV-Anteil
ist in den GroBstadten Frankfurt und
Offenbach mehr als doppelt so hoch wie
in den anderen Gebieten. Beachtlich
sind auch die FuBwegeanteile: In Hes-
sen und den Teilregionen wird etwa je-
der vierte Weg ausschlieBlich zu FuB
absolviert, in den GroBstadten Frank-
furt/Offenbach noch deutlich mehr

(32 Prozent).

>> Modal-Split nach Wegezwecken

Bei der taglichen Fahrt zur Arbeitsstéatte
dominiert hessenweit der Pkw mit

71 Prozent (Abb. 4). Fir den Nahver-
kehr entscheiden sich 13 Prozent. Wege
mit dem Fahrrad und zu FuB liegen weit
darunter (finf und acht Prozent). Fir
Fahrten vom und zum Arbeitsplatz ergibt
sich auch, verglichen mit anderen Zwe-
cken, der geringste Anteil von Pkw-
Mitfahrten.

Bei den Dienst- und Geschaftswegen
dominiert der Pkw insgesamt mit einem
Anteil von 77 Prozent.

Bei Wegen zur Schule, Universitat und
Berufsausbildung schneidet der Pkw mit
28 Prozent nicht nur altersbedingt (viele
Kinder und Jugendliche) schlechter ab,
sondern vermutlich auch wegen der fr
diese Gruppen besonders attraktiven
Angebote wie Auszubildendenkarte oder
Semesterticket. Der OPNV erzielt hier

-8-
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mit 33 Prozent seinen héchsten Anteil.
30 Prozent gehen zu FuB zur Ausbil-
dungsstatte, sechs Prozent nutzen das
Fahrrad.

Begleitwege werden in drei von vier Fal-
len mit dem Pkw durchgefihrt — mit ei-
nem dem Wegezweck (Begleiten und
Holen von anderen Personen) entspre-
chenden vergleichsweise hohen Anteil
von Pkw-Mitfahrten (31 Prozent). Jeder
finfte Begleitweg erfolgt zu FuB. Die
Fahrrad- und OPNV-Anteile spielen hier
eine nachrangige Rolle (drei bezie-
hungsweise zwei Prozent). Die Ver-
kehrsmittelanteile bei Wegen zu Ein-
kaufs- und Erledigungszwecken &hneln
sich weitgehend.

Im Freizeitverkehr wird knapp die Halfte
aller Wege mit den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes zurlickgelegt, wobei
mit 34 Prozent die FuBwege einen
GroBteil ausmachen. 51 Prozent entfal-
len auf den Pkw.

traff([e

nkfurt am Main

>> Modal-Split bei Pkw-Verflgbarkeit

Generell begunstigt die standige Ver-
flgbarkeit eines Pkw dessen Nutzung.
Denn 71 Prozent aller Wege werden
dann mit dem Pkw zuriickgelegt, knapp
jeder flinfte Weg zu FuB, finf Prozent
mit dem Fahrrad und nur drei Prozent
mit Bus und Bahn. Hiervon unterschei-
den sich das Gebiet des Planungsver-
bandes ohne Frankfurt und Offenbach
sowie Nord- und Stdhessen kaum
(Abb. 5).

Gleichwohl stellt der Nahverkehr in den
Kernstadten Frankfurt/Offenbach flr
immerhin noch neun Prozent aller Wege
eine echte Alternative dar — bezogen auf
alle OPNV-Wege von Erwachsenen wird
hier somit bei 37 Prozent der Wege auf
den (verfligbaren) Pkw zu Gunsten des
Nahverkehrs verzichtet.

Hessen

PV gesamt
F/OF

Umland

Nordhessen

Sidhessen

0%

Wirtschaftsverkehr

@ Pkw Selbstfahrt @ Pkw Mitfahrt m OPNV @ Fahrrad O zu FuB O anderes
Basis: 44.012 Wege bei standiger Pkw-Verfligbarkeit am Stichtag, Hessen, ohne

50% 100%

Abb. 5: Modal-Split bei stédndiger Verfligbarkeit eines Pkw am Stichtag (in Prozent)
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>> Modal-Split mit OPNV-Zeitkarte

Besitzen die befragten Personen eine
Zeitkarte fiir den OPNV (mit oder ohne
Pkw), so erreicht der Nahverkehr in al-
len Gebieten deutlich mehr als doppelt
so hohe Anteile an allen Wegen im Ver-
gleich zu den Ergebnissen in Abbil-
dung 5. Mindestens jeder vierte Weg
wird dann mit Bus und Bahn zurtickge-
legt. Die Pkw-Anteile sind dann mit

29 Prozent (Frankfurt/Offenbach) bis zu
43 Prozent (Umland) vergleichsweise
niedrig (Abb. 6).

Hierbei ist zu erwdhnen, dass in Frank-
furt und Offenbach 47 Prozent der Per-
sonen (Basis: ab 18 Jahre) mit einer
Zeitkarte auch standig Uber einen Pkw
verflgen, in den weiteren Kommunen
des Planungsverbandes sogar

60 Prozent. Auch in Nord- und Stidhes-
sen haben weit Uber die Halfte der Inha-
berinnen und Inhaber von OPNV-
Zeitkarten auch standig Zugriff auf einen

Pkw (52 und 55 Prozent am Stichtag).

Den gréBten Zuspruch erfahrt der 6ffent-
liche Nahverkehr bei Personen mit Zeit-
karten im Berufs- und Ausbildungsver-
kehr mit 58 Prozent aller Berufswege
und 70 Prozent der Ausbildungswege
(Abb. 7), den geringsten bei Begleitzwe-
cken (jeder zehnte Weg). Bei den ande-
ren Wegezwecken wird jeder flnfte bis
sechste Weg mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln durchgefiihrt. Die Nutzung von
Bus und Bahn liegt somit bei OPNV-
Zeitkarteninhabern je nach Wegezweck
um das drei- bis funffache Uber dem
OPNV-Anteil, wenn alle Befragten be-
ricksichtigt werden. Bei angenommener
gleicher Wegehaufigkeit substituiert die-
se Gruppe mit OPNV-Zeitkarten mogli-
cherweise Wege, die andernfalls auch
mit dem Pkw durchgefuhrt werden kénn-
ten.

Hessen 13 3 7] 243
PV gesamt 12 0] 8] 25|

F/OF 10 1 s |' | 29 I
Umland 13 e | | “20[%

Nordhessen 16 4 272
Sidhessen 13 6 | 9 I I 202

o<"/o 56% 100%
B Pkw Selbstfahrt @ Pkw Mitfahrt @ OPNV @ Fahrrad O zu FuB O anderes
Basis: 9.067 Wege bei Besitz einer OPNV-Zeitkarte, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr
Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ

Abb. 6: Modal-Split bei Besitz einer OPNV-Zeitkarte (in Prozent)
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Frankfurt am Main

Hessen gesamt

Arbeit
Ausbildung

Begleitung

private Erledigung

Einkauf

Freizeit

0% 50% 100%

= Pkw Selbstfahrt @ Pkw Mitfahrt ® OPNV @ Fahrrad O zu FuB O anderes

Basis: 8.960 Wege bei Besitz einer OPNV-Zeitkarte, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr
Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfur/Rhein-Main und traffiQ

Abb. 7: Wegezweckbezogener Modal-Split bei Besitz einer
OPNV-Zeitkarte, Hessen (in Prozent)

>> Modal-Split der ,Wabhlfreien* Bereich des Planungsverbandes — un-
abhangig von der raumlichen Struktur.
In Stidhessen und Nordhessen werden
in 15 und in zwolf Prozent der Félle Bus
oder Bahn genutzt. Der Pkw-Anteil liegt
in allen Gebieten zwischen 50 Prozent
(F/OF) und 59 Prozent (Nordhessen) -

Bei maximaler Wahlfreiheit im Sinne von
gleichzeitiger Verfligbarkeit eines Pkw,
eines verkehrstlchtigen Fahrrades so-
wie Besitz einer OPNV-Zeitkarte erreicht
der Nahverkehrsanteil bei allen Wegen
17 Prozent in Hessen und 20 Prozent im

Hessen

PV gesamt
F/OF

Umland

Nordhessen

Siudhessen

0% 50% 100%

B Pkw Selbstfahrt @ Pkw Mitfanrt ®mOPNV @EFahrrad OzuFuB O anderes

Basis: 4.003 Wege bei Verfligbarkeit von Pkw, OPNV-Zeitkarte und Fahrrad, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr
Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ

Abb. 8: Modal-Split bei Besitz einer OPNV-Zeitkarte, standiger Verfiigbarkeit eines Pkw
(Stichtag) und Besitz eines verkehrstiichtigen Fahrrades (in Prozent)
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und damit durchschnittlich zehn bis 15
Prozentpunkte unter dem Wert bei stan-
diger Pkw-Verfligbarkeit am Stichtag
(Abb. 8). Dabei ist zu berticksichtigen,
dass in beiden GroBstadten zusammen
23 Prozent und ohne die GroBstadte im
Planungsverband 12 Prozent derjenigen
mit stdndiger Pkw-Verflgbarkeit auch
eine OPNV-Zeitkarte besitzen.

>> Planungsverband: Modal-Split im
Kern-Umland-Vergleich

Raumlich bedingte Unterschiede werden
sehr deutlich bei der Gegenliberstellung
von verdichteten groBstadtischen (Kern)
und weniger dicht besiedelten Regionen
im Umland, da sich hier die unterschied-
lichen Raum- und Nutzungsstrukturen

Arbeit

F/OF

Umland

F/OF

iten

Umland

Begle

F/OF

Umland

priv. Erledig.

Einkaufen

it

F/OF

Freize

Umland

0%

@ Pkw Selbstfahrt
Basis: 15.367 Wege, Hessen , ohne Wirtschaftsverkehr

O Pkw Mitfahrt

Ausbildung
nN
| O |
»
N ~

50% 100%

m OPNV @ Fahrrad

traffi((e

Frankfurt am Main

und damit verbunden das Infrastruktur-
angebot bemerkbar machen.

>> Modal-Split nach Zwecken

Ein attraktives Infrastrukturangebot in
Wohnungsnahe kann die Erledigung von
Freizeitaktivitaten und Einkaufen im
Nahbereich vor Ort begiinstigen. Eine
solche kleinrdumige Nutzungsmischung
und eine hohe Bevdlkerungsdichte sind
in den groBen Stadten Frankfurt und
Offenbach starker vorhanden als in den
weiteren Gemeinden des Planungsver-
bandes. Der mit 44 Prozent in den bei-
den GroBstadten gegenlber 24 Prozent
im Umland héhere Anteil des FuBver-
kehrs bei Einkaufswegen legt dies nahe
(Abb. 9).

N
N
—

O zu FuB O anderes

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ

Abb. 9: Modal-Split nach ausgewahlten Zwecken, Planungsverband (in Prozent). Der Wege-
zweck dienstlich/geschéftlich ist wegen zu geringer Fallzahlen nicht aufgefiihrt.
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Auch Begleitwege und private Erledi-
gungen werden in Frankfurt und Offen-
bach verstarkt fuBlaufig oder mit Bussen
und Bahnen durchgefihrt und weniger
mit dem Pkw. Neben dem besseren
OPNV-Angebot diirften die insgesamt
niedrigere Motorisierung und die Park-
raumbedingungen in den Kernstadten
zu diesen Ergebnissen beitragen. Dies
ddrfte auch far den im Vergleich zum
weiteren Verbandsgebiet in Frankfurt
und Offenbach mehr als doppelt so ho-
hen OPNV-Anteil von 31 Prozent bei
Wegen zur Arbeit gelten.

Mit Ausnahme des Berufsverkehrs er-
zielt das Umland der Stadte Frankfurt
und Offenbach — auch im hessenweiten
Vergleich — bei allen Zwecken die
héchsten Fahrradanteile.

>> Modal-Split bei Frauen und Mannern

In der Fachdiskussion werden 6fters
geschlechtspezifische Unterschiede fir
die Verkehrsmittelnutzung geltend ge-
macht. Der Vergleich zwischen Frauen
und Mannern, bezogen auf die Wege
der Bevdlkerungsgruppe der Vollzeit-
Erwerbstatigen, differenziert nach den
Teilgebieten des Ballungsraumes Frank-
furt/Rhein-Main, macht deutlich, dass
der Einfluss der rdumlichen Struktur
wesentlich starker ist, sofern die gleiche
soziale Rolle betrachtet wird. Insbeson-
dere die OPNV-Nutzung ist in den Stad-
ten Frankfurt und Offenbach bei weibli-
chen und méannlichen Vollzeit-
Erwerbstéatigen mindest doppelt so hoch
wie im Umland dieser GroBstadte. Ab-
bildung 10 verdeutlicht diese Aussagen.

£ Frauen 29|

b :

o Manner 24 | 3

>

o

Frauen 21 |1

1

o) Manner 17| 4

2

S

n

2

g Frauen, F/OF 21 [
]

L? Manner, F/OF 202

:‘q_—')

N

=

> Frauen, Umland 21|
]

Manner, Umland 15|5
0% 50% 100%
@ Pkw Selbstfahrt @ Pkw Mitfahrt m OPNV @ Fahrrad ozu FuB O anderes
Basis: 7.254 Wege von Vollzeit-Erwerbstétigen, PV, ohne Wirtschaftsverkehr
Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ

Abb. 10: Modal-Split Erwerbstatiger in Vollzeit, Frauen und Méanner,
Planungsverband (in Prozent)
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15%

10% -

5% N\

Ocyo 1 T T 1 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Uhrzeit (Stunde des Wegebeginns, jeweils 00-59)

——OPNV F/OF OPNV,Umland ——Pkw F/OF —— Pkw, Umland

Basis: 14.903 Wege, OPNV bzw. Pkw (Selbst- und Mitfahrt), Planungsverband, ohne Wirtschaftsverkehr
Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfur/Rhein-Main und traffiQ

Abb. 11: Tageszeitliche Verteilung des Verkehrs (Wegebeginn)
bei Pkw und OPNV, Planungsverband

AuBerdem zeigt sich, dass Frauen hau-
figer als Mitfahrerinnen und etwas mehr
mit dem Nahverkehr unterwegs sind.

Da die Teilzeit-Beschéftigten zu

90 Prozent Frauen sind, ergeben sich
hier fir mannliche Teilzeitbeschaftigte
zu geringe Fallzahlen, um eine weitere
geschlechtsspezifische Differenzierung
vorzunehmen.

>> OPNV und Pkw im Tagesverlauf

Abbildung 11 zeigt die Uber alle Wo-
chentage durchschnittliche zeitliche Ver-
teilung von Wegen im Gebiet des Pla-
nungsverbandes Ballungsraum Frank-
furt/Rhein-Main — zum einen getrennt
nach den Verkehrsmitteln OPNV und
Pkw, zum anderen differenziert nach
Kern und Umland. Es werden die gro-
Ben zeitlichen Schwankungen speziell
bei der OPNV-Nachfrage deutlich, die
vor allem zu Schulbeginn und -ende im
Umland auBerhalb der GroBstéadte be-

sonders hoch ist. In groBen Stadten wie
Frankfurt und Offenbach sind diese
Spitzen weniger ausgepragt. Dort spielt
der Nahverkehr im gesamten Tagesver-
lauf eine gréBere Rolle und wird flr viel-
faltige Zwecke genutzt. Durch die héhe-
ren Anteile auBerberuflicher Zwecke ist
die Bedeutung des Berufs- und Ausbil-
dungsverkehrs weniger herausragend.
Zu berlcksichtigen sind auch die unter-
schiedlichen Anteile der Verkehrsmittel
am Gesamtverkehr.

>> Mobilitats-,,Gewohnheiten“ der
Bevolkerung

Waéhrend die Analyse auf der Wegeebe-
ne eine Beschreibung des relativen Ver-
kehrsaufkommens (Modal Split, Vertei-
lung von Wegezwecken) erméglicht,
dienen die Angaben zur allgemeinen
Nutzung von Verkehrsmitteln auf Perso-
nen-Ebene als wichtige Anhaltspunkte
far die Einteilung der Bevdlkerung nach
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unterschiedlichen Nutzergruppen mit
entsprechendem Mobilitatsprofil.

>> _Wie haufig nutzen Sie in der
Regel...?"

Anhand vorgegebener Kategorien (vgl.
auch Abb. 12 und 13) wurde in der MiD
2002 nach der ,in der Regel” erfolgen-
den Nutzung der Verkehrsmittel Auto,
Fahrrad oder Bus und Bahn gefragt. Es
handelt sich um eine Selbsteinschét-
zung der Befragten zu ihrem gewdhnli-
chen Mobilitatsverhalten.

>> ... das Auto?

In Bezug auf den Pkw die Verteilung der
Nutzungshaufigkeit im Umland von
Frankfurt und Offenbach derer in Nord-
und Stdhessen sehr ahnlich. Mit jeweils
61 Prozent in der Kategorie (fast) taglich
unterscheiden sie sich gleichzeitig deut-
lich von den Zentren Frankfurt und Of-
fenbach mit einem entsprechenden An-
teil von lediglich 40 Prozent. In Hessen

und samtlichen Teilregionen geben je-
weils etwa weitere 30 Prozent an, das
Auto ein- bis dreimal in der Woche zu

nutzen.

Andererseits erklaren 28 Prozent der
Bevdlkerung in Frankfurt/Offenbach, auf
den Pkw ,in der Regel” héchstens ein-
bis dreimal pro Monat zuzugreifen. 13
Prozent missen oder wollen ganz ohne
Pkw auskommen.

>> ... Bus und Bahn in Ihrer Region?

26 Prozent der Bevdlkerung in Hessen
(ab 14 Jahre) nutzen Bus und Bahn
mindestens an einem Tag in der Woche
(Abb. 12). Der Anteil der (fast) taglichen
OPNV-Haufignutzer liegt bei 15 Prozent
der Bevdlkerung. Ein groBer Teil der
Bevdlkerung von etwa 60 Prozent gibt
an, den OPNV seltener als einmal im
Monat oder nie zu nutzen.

Hessen 17 | 44
PV gesamt 17 | 33
1 1 1
F/OF 16| 13 20
1 1 1
Umland 20| 42
Nordhessen 56
1 1 1 1
Siudhessen 50
0% 50% 100%
| (fast) taglich @ an 1-3 Tagen/Woche O an 1-3 Tagen/Monat O seltener O (fast) nie
Basis: 16.257 befragte Personen ab 14 Jahre, Hessen
Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ

Abb. 12: Allgemeine Nutzungshaufigkeit des 6ffentlichen Nahverkehrs (in Prozent)
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Hessen 11 | 43
PV gesamt 11 9] 40
I I I I
F/OF 9] 48
1 I I I I
Umland 12| 10| 36
Nordhessen 12 | 43
1 I I I I
Stdhessen 15| 11| 36
0% 50% 100%
W (fast) tAglich man 1-3 Tagen/Woche @ an 1-3 Tagen/Monat O seltener O (fast) nie
Basis: 16.257 befragte Personen ab 14 Jahre, Hessen
Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ

Abb. 13: Allgemeine Nutzungshaufigkeit des Fahrrades (in Prozent)

In den GroBstadten Frankfurt und Of-
fenbach werden Busse und Bahnen im
Vergleich zu den anderen Teilregionen
wiederum am intensivsten genutzt. Mit
28 Prozent (fast) taglichen OPNV-
Nutzern und weiteren 22 Prozent, die in
der Regel etwa ein- bis dreimal pro Wo-
che Busse und Bahnen nutzen, ist hier
somit die Halfte der Bevilkerung min-
destens einmal pro Woche mit dem
OPNV unterwegs (Abb. 12).

Anders als fir die quasi identischen An-
teile bei der Pkw-Nutzungshaufigkeit
weisen die Teilregionen Nord- und Sid-
hessen und das weitere Verbandsgebiet
hinsichtlich der OPNV-Nutzung Unter-
schiede auf: Fir Nordhessen wurde mit
72 Prozent der héchste Anteil an Perso-
nen ermittelt, die den OPNV nie oder
selten nutzen; in Stidhessen sind es gut
67 Prozent, im Planungsverband ohne
Frankfurt/Offenbach 62 Prozent. Wah-
rend in Std- und Nordhessen elf Pro-

zent Busse und Bahnen (fast) téglich
nutzen, sind es im Planungsverband
auBerhalb Frankfurts und Offenbachs 14
Prozent.

>> ... das Fahrrad?

13 Prozent der Hessen nutzen in der
Regel (fast) taglich das Fahrrad, weitere
20 Prozent ein- bis dreimal pro Woche
(Abb. 13). Spitzenreiter bei der Nut-
zungshdufigkeit des Fahrrades ist das
Umland Frankfurts und Offenbachs:
Fast jede flinfte Person fahrt (fast) tag-
lich Rad, dicht gefolgt von der stidhessi-
schen Bevélkerung mit 16 Prozent (fast)
taglichen Radlern.

>> _Wie qut kdnnen Sie |hre Ublichen
Ziele erreichen ...?"

Eine weitere interessante Komponente
im Bereich der eher subjektiven Ein-
schatzungen von Personen wird bei MiD
2002 erstmalig mit der Frage nach der
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Frankfurt am Main

Hessen 1 8 0 K
PV gesamt 31 | 16 2
I I I
F/OF 30| 10 :
1 1
Umland 20 3
Nordhessen 19 4 K
I
Sldhessen 21 4 K]
0“’/0 50“’/0 100%
@sehrgut Ogut OeinigermaBen @schlecht M@ sehrschlecht O wei nicht
Basis: 16.257 befragte Personen ab 14 Jahre, Hessen
Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ

Abb. 14: Erreichbarkeit tblicher Ziele mit éffentlichen Verkehrsmitteln (in Prozent)

Erreichbarkeit Ublicher Ziele erfasst. Auf
Basis einer funfstufigen Skala (Abb. 14
und 15) sollten die Befragten (Personen
ab 14 Jahre) angeben, wie gut ihre Ubli-
chen Ziele mit Bussen und Bahnen oder
mit dem Auto erreichbar sind.

>> ...mit Bus und Bahn?

Wie Abbildung 14 zeigt, sind die Ubli-
chen Ziele der hessischen Einwohnerin-
nen und Einwohner fur 55 Prozent ,gut®
oder ,sehr gut“ mit éffentlichen Ver-
kehrsmitteln erreichbar, flr weitere

Hessen

PV gesamt

F/OF

s8] sl] s

35] s 7

3] 7[4] 13

Basis: 16.257 befragte Personen ab 14 Jahre, Hessen

Umland 37| 4|3
Nordhessen 40 | 5) I 6
Siidhessen 40 | 4 E
0% 100%
@msehrgut Ogut DOeinigermaBen @schlecht M sehrschlecht 0O weiB nicht

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ

Abbildung 15: Erreichbarkeit Ublicher Ziele mit dem Auto (in Prozent)
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18 Prozent ,einigermaBen®. Knapp ein
Viertel kritisiert eine ,schlechte oder
,sehr schlechte® Erreichbarkeit. Die rela-
tiv beste Beurteilung geben die Befrag-
ten in Frankfurt und Offenbach: hier be-
scheinigen 50 Prozent der Befragten
eine ,sehr gute” Erreichbarkeit mit dem
OPNV, weitere 30 Prozent eine ,gute*
Erreichbarkeit. Auch hier schneidet das
Planungsverbandsgebiet ohne Frank-
furt/Offenbach mit einer fiir 57 Prozent
,guten” oder ,sehr guten® Erreichbarkeit
etwas besser ab als die Teilregionen
Nord- und Stidhessen mit etwas unter
50 Prozent.

Dem gegenuber stehen allerdings in
Nord- und Sidhessen jeweils etwa

30 Prozent und im Planungsverband
ohne Frankfurt/Offenbach 21Prozent der
Befragten, die die Erreichbarkeit Gbli-
cher Ziele mit dem OPNV als ,schlecht”
oder ,sehr schlecht” bezeichnen.

Es handelt sich hier um eine allgemeine
subjektive Wahrnehmung; daher bleibt
offen,

o wo die Ublichen Ziele liegen (insbe-
sondere in welchen Entfernungen
bzw. im Kern, Kernrand oder Um-
land),

o wie oft der Weg dorthin fihrt (Hau-
figkeiten), und welche Grinde fir die
Einstufung in gute oder schlechte
OPNV-Erreichbarkeit aus Sicht der
Befragten bestehen (Netz, Takt,
Fahrtenangebot, Fahrzeit.

Je nach Bevélkerungsgruppe und

OPNV-Affinitit kann die Bewertung

stark variieren: So beurteilen beispiels-

weise OPNV-Zeitkarteninhaber die Er-
reichbarkeit ihrer Ublichen Ziele mit 6f-

traff;

fentlichen Verkehrsmitteln noch deutlich
besser, namlich zu 77 Prozent als ,gut"
oder ,sehr gut®.

>> ... mit dem Auto?

Dem gegenuber sind entsprechend Ab-
bildung 15 die ,lblichen Ziele® der hes-
sischen Bevdlkerung mit dem Auto fur
88 Prozent ,gut” oder ,sehr gut“ erreich-
bar. Nur ein Prozent gibt eine ,schlech-
te“ Erreichbarkeit mit dem Auto an. Al-
lerdings machten sechs Prozent der
Befragten keine Angabe.

Einzig in den Gebieten der GroBstadte
Frankfurt/Offenbach féllt die Beurteilung
der Erreichbarkeit von ,iiblichen Zielen*
mit dem Auto etwas. Gleichwohl be-
zeichnen auch drei Viertel der Bevolke-
rung dieser GroBstadte die Erreichbar-
keit ihrer ,,Ublichen Ziele* mit dem Auto
als ,gut“ oder ,sehr gut“ und weniger als
finf Prozent explizit als ,schlecht®.

>> Nutzbarkeit und Verwertung der
Ergebnisse

Obwohl MiD nicht per se zur Unterstit-
zung von Planungsentscheidungen auf
regionaler und stadtischer Ebene ange-
legt ist, verdeutlichen die Ergebnisse
den Wert von MiD fir die planerische
Praxis. FUr die lokalen und regionalen
Akteure liefert sie wichtige Erkenntnisse
zum besseren Verstandnis des Ver-
kehrsverhaltens von Personen im All-
gemeinen und erlaubt eine je nach Auf-
gabenstellung und Zustandigkeit spezifi-
sche Nutzung der Erhebungsergebnis-
se.

Far den Planungsverband Ballungsraum
Frankfurt/Rhein-Main spielt die Abschat-
zung des Verkehrsaufkommens unter
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anderem bei der Aufstellung des Regio-
nalen Flachennutzungsplanes eine
wichtige Rolle.

Fur traffiQ gilt es, die Alltagsmobilitat der
Bevélkerung in Stadt und Umland genau
zu kennen, um ein bedarfsgerechtes
Nahverkehrsangebot erstellen und alle
Nachfragepotenziale gezielt ausschép-
fen zu kénnen.

Fir die Akteure in der Region Frank-
furt/Rhein-Main dienen die MiD-Daten
zur Aktualisierung der Verkehrsdaten-
basis Rhein-Main (VDRM). Die VDRM
bildet den gesamten Verkehr im Rhein-
Main-Gebiet und angrenzenden Regio-
nen® ab und stellt somit eine anerkannte
Grundlage fir die Durchfihrung von
Verkehrsuntersuchungen und zur Erstel-
lung von Planwerken dar.

Im Folgenden sind einige Ansatzpunkte
aufgelistet, die jedoch nur einen kleinen
Ausschnitt aus den Mdglichkeiten dar-
stellen.

O Der beachtliche Anteil des Freizeit-
verkehrs an allen Wegen und die
geringe Nahverkehrsnutzung kén-
nen Anlass geben, gezielte Produk-
te flr diese Verkehre zu entwickeln.
Die 2005 im Gebiet des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes eingefiihrte 9-
Uhr-Karte bietet beispielsweise ei-
nen preisgunstigen Anreiz fur die
OPNV-Nutzung auBerhalb der mor-
gendlichen Berufsverkehrszeiten.

® Das Gebiet der VDRM geht tiber den Pla-
nungsverband hinaus und umfasst neben
weiten Teilen Hessens auch benachbarte
Raume in Rheinland-Pfalz und Bayern.

traff;

o Multimodalitét ist keine Utopie, denn
viele Erwachsene mit standiger
Pkw-Verflgbarkeit besitzen auch ei-
ne OPNV-Zeitkarte. Gerade in den
Gemeinden um Frankfurt und Of-
fenbach und in Slidhessen sticht
auBerdem die trotz Pkw-
Verflgbarkeit ausgepragte Nutzung
des Fahrrades hervor. Dies kann —
auch angesichts der Tatsache, dass
zwei Drittel aller Wege unter funf Ki-
lometer lang sind — Anreiz sein,
mehr in die Fahrrad“kultur” zu inves-
tieren. Im Gebiet des Planungsver-
bandes gibt es zum Beispiel mit
dem Projekt bike + business, dem
regionalen Bike & Ride Konzept so-
wie dem von traffiQ organisierten
,Runden Tisch Radverkehr Frank-

furt” Erfolg versprechende Ansatze.’

o Da die Pkw-Erreichbarkeit von ,ubli-
chen Zielen® in allen Teilregionen
sehr positiv eingeschatzt wird, er-
scheint angesichts steigender Ben-
zinpreise und Kosten far die In-
standhaltung der bestehenden
StraBeninfrastruktur die Frage nach
der Notwendigkeit ihrer Erweiterung
relevant. Die hier skizzierten guten
Ergebnisse durften allerdings auch
zum Teil insofern in wechselseiti-
gem Zusammenhang mit den Zielen
stehen, als ,lbliche Ziele* gerade
wegen ihrer guten Erreichbarkeit
gewahlt werden.

" Interessante Informationen bieten:
www.bikeandbusiness.de,
www.planungsverband.de > Verkehr > Rad-
verkehr und www.rundertisch-radverkehr-
frankfurt.de
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o Die insbesondere durch den Schul-
und Ausbildungsverkehr bedingten
Nachfragespitzen des Nahverkehrs
im Umland von Frankfurt und Offen-

bach zeigen, welche Vorteile aus
betrieblicher Sicht eine Staffelung
der Schulzeiten hat [7].

>> Ausblick

AbschlieBend sei auf einige denkbare

Maoglichkeiten hingewiesen, wie MiD aus
Sicht der Autoren noch verbessert wer-
den kénnte. Angesichts der derzeit vom
Bundesverkehrsministerium vorgesehe-
nen Wiederauflage der MiD® scheint der

Zeitpunkt fur eine entsprechende Dis-
kussion angemessen.

o Beider Erfassung des am Stichtag

zur Verfigung stehenden Ver-
kehrsmittels sollte die Rubrik ,Car
Sharing“ eingebaut werden, um
dessen Bedeutung im nationalen

Kontext einschatzen und den raum-

strukturellen und sozio-

demografischen Hintergrund besser

beleuchten zu kénnen. Dies trifft
auch auf das Fahrrad zu.

o Ebenso wie flr die Pkw-Verfiig-
barkeit kénnte auch die OPNV-

Zeitkarten-,Verfigbarkeit” differen-

zierter erfragt werden — dies nicht

zuletzt vor dem Hintergrund existie-

render Regelungen zur Mitnahme-
maglichkeit und Ubertragbarkeit.

o Die Frage nach der Erreichbarkeit
L2ublicher Ziele* sollte mindestens

¥ Naheres siehe Forschungsprogramm
Stadtverkehr (FOPS) 2006/2007:
www.fops.de (Abfrage vom 10.7.2006)
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um das Verkehrsmittel Fahrrad er-
ganzt werden. Zudem ist eine we-
gezweckbezogene Differenzierung
unumganglich, da etwa an Wege
zum Arbeits- oder Ausbildungsort
ganzlich andere Anforderungen als
an freier wahlbare Ziele wie die des
Einkaufs- oder Freizeitverkehres zu
stellen sind.

Ein héherer Nahverkehrsanteil in
Schienennahe konnte nicht in allen
Gebieten abschlieBend nachgewie-
sen werden. Insofern ist unklar, in-
wieweit die raumstrukturelle Typisie-
rung daflr ausschlaggebend ist.
Hier bedarf es einer genaueren Be-
trachtung des Bedienungsangebo-
tes unter Beriicksichtigung von Qua-
litditsmerkmalen wie Taktfrequenz
und Anschlissen. Ergebnisse friihe-
rer Untersuchungen legen dies nahe
[8l.

Da die Bedeutung der regelméaBigen
beruflichen Wege fur die Alltagsmo-
bilitdt mit acht Prozent der Wege-
zwecke nicht als ,vernachléassigbar®
bezeichnet werden kann, ware auch
eine geeignete Integration dieser
Daten in die SPSS-Datensétze er-
strebenswert.

Die in vielen Landern praktizierte
Verortung von Wegestart und -ziel
(Geocodierung) wird teilweise wah-
rend des Interviews vorgenommen
und weitgehend abgeprtift [9]. Nach
Erkenntnissen des Schweizer Mik-
rozensus lohnt sich dieser Mehrauf-
wand, da nicht nur offene Fragen
mit dem Probanden geklart werden
kénnen, sondern auch eine nach-
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tréagliche Codierung kostenaufwan-

diger ist [10].
Grundsatzlich lieBen sich bei einer ent-
sprechenden Ausweitung der Stichprobe
kleinrdumigere Analysen durchfihren.
Sie wirden gerade bei der Frage der
Auswirkungen einer Schienenanbindung
und bei der Auswertung der Nahraum-
mobilitdt von nicht primar ortsgebunde-
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