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Vorwort

Zur Losung der Verkehrsprobleme werden vermehrt ganzheitliche Konzepte
gefordert, die den immer komplexeren Zusammenhangen von Wirtschaft und
Transport, Bevolkerung und Mobilitat, Siedlung, Landschaft und Umwelt

gerecht werden. Absehbare Veranderungen in der Bevdlkerungsentwicklung

und -zusammensetzung, variable Zeitstrukturen, sich wandelnde wirtschaftliche
Rahmenbedingungen und die dabei zu beachtenden Wechselwirkungen mit der
Siedlungsentwicklung sowohl auf der értlichen als auch regionalen Ebene sind
vielschichtige Herausforderungen. Vor diesem Hintergrund sind Kenntnisse tber
die Grundlagen von Mobilitat und Verkehrsnachfrage zentraler Baustein einer
integrierten Planung von Siedlung, Landschaft und Verkehr.

Warum und zu welchen Zwecken legen Menschen Wege von A nach B zuriick?
Wie und mit welchen Verkehrsmitteln werden die Ziele erreicht? In welcher

Zeit und wie haufig finden diese Ortsveranderungen statt? Welche Erklarungs-
ansatze gibt es hierflr? Welche Rolle spielen dabei die persénlichen Vorausset-
zungen, Lebensstile und -phasen, die ortliche Situation, der regionale Kontext?

Zur Beantwortung dieser Fragen, zur kiinftigen Abschatzung des Verkehrs-
aufkommens und zur Abstimmung mit der raumlichen Planung sind verlassliche
Datengrundlagen erforderlich. Mit der bundesweiten Erhebung ,Mobilitat in
Deutschland 2002 steht eine wichtige Datenbasis zum besseren Verstandnis
des Verkehrsverhaltens von Personen zur Verfiigung. Um Aussagen fur Teil-
regionen und eine entsprechende raumliche Differenzierung zu erméglichen,
war ,Mobilitat in Deutschland“ im Auftrag des Landes Hessen, des Nordhessi-
schen VerkehrsVerbundes und des Planungsverbandes Ballungsraum Frankfurt/
Rhein-Main in Hessen ausgeweitet worden.

Die Daten dieser erweiterten Stichprobe fir Hessen erméglichen einen
detaillierten Einblick in das Verkehrsverhalten der hessischen Bevdlkerung.
Sie waren Anlass fir den Planungsverband, den Nordhessischen Verkehrs-
Verbund und traffiQ, die Lokale Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am Main,
vertiefte Auswertungen fur hessische Teilregionen vorzunehmen. Begleitet
wurde diese Arbeit von einem Arbeitskreis, dem neben den oben aufgefihrten
vier Institutionen auch die GroRstadte im Rhein-Main-Gebiet, der Rhein-Main-
Verkehrsverbund und die Gesellschaft fur integriertes Verkehrsmanagement
in der Region Frankfurt RheinMain angehdren.

In der vorliegenden Broschure ist eine Auswahl der interessantesten Ergebnisse
zusammengestellt. Sie wurde vom Planungsverband und von traffiQ erarbeitet
und mit Unterstttzung durch den Nordhessischen VerkehrsVerbund heraus-
gegeben. Die Broschire soll die Akteure in den verschiedenen Institutionen und
Raumen sowie die interessierte Offentlichkeit informieren und zugleich den
Entscheidungstragern eine Planungshilfe sein.

Wir wiinschen Ihnen eine anregende Lekture.
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1.1 Mobilitat in Deutschland 2002
- Auswertung der Aufstockungsstichprobe Hessen

,Mobilitat in Deutschland® (MiD) setzt die Tradition der westdeutschen ,Kon-
tinuierlichen Erhebungen zum Verkehrsverhalten® (KONTIV) fort und fand
2002 nach 1976, 1982 und 1989 nunmehr zum vierten Mal und erstmalig in
Gesamtdeutschland statt. In den ¢stlichen Bundeslandern wurden ebenfalls
seit den 1970er-Jahren Befragungen zum Verkehrsverhalten durchgeflhrt,
die sich auf groRere Stadte der damaligen DDR konzentrieren und nun auch
einige westdeutsche Stadte miteinbeziehen. Wichtige Unterscheidungsmerk-
male dieses Systems reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV) sind die
stadtspezifische Erhebung des Verkehrsaufkommens sowie die Konzentration
auf die Werktage Dienstag bis Donnerstag in einem bestimmten Jahreszeit-
raum?. Bei der Erhebung ,Mobilitat in Deutschland® und den bisherigen
KONTIV werden alle Wege der ortsansassigen Bevélkerung durch reprasentati-
ve Befragung Uber das ganze Jahr und Uber alle Wochentage hinweg erfasst.

Grundlage fur die vorliegende aktuelle Erhebung der Daten zu ,Mobilitat

in Deutschland 2002“ (MiD 2002) bildet eine bundesweite schriftliche und
telefonische Befragung von Haushalten bzw. deren Personen zum Verkehrs-
verhalten an jeweils einem Stichtag verteilt iber das ganze Jahr 2002.

Bundesweit wurden in der reprasentativen Basisstichprobe 25.000 Haushalte
befragt. Auf Hessen entfielen davon 2.200 Haushalte. Erganzt um die im
Auftrag des Landes Hessen, des Planungsverbandes Ballungsraum Frankfurt/
Rhein-Main (Planungsverband) und des Nordhessischen VerkehrsVerbundes
(NVV) erfolgte Aufstockungsstichprobe Hessen enthalten die hier vorgestell-
ten Ergebnisse nunmehr hessenweit 8.761 Haushalte, 21.229 Personen bzw.
66.371 Wege. Durch die Aufstockung ist in gewissem Umfang somit auch eine
differenzierte Betrachtung von hessischen Teilregionen mdglich. Weiteres
dazu enthalt das Kapitel 1.3.

Anlass fiur die Aufstockung bildete neben dem Wunsch, sich Uber die aktuelle
Mobilitat der Bevélkerung einen Uberblick zu verschaffen, die Erfordernis,
neue Erkenntnisse fiir die Aktualisierung der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main
(VDRM) zu gewinnen. Die VDRM bildet den gesamten Verkehr im Rhein-Main-
Gebiet und in angrenzenden Regionen? ab und stellt somit eine anerkannte
Grundlage fur die Durchfihrung von Verkehrsuntersuchungen und zur Erstel-
lung von Planwerken dar.

1Vgl. SrV Frankfurt am Main: Diese fand 1998 im Zeitraum Oktober/November und 2003 von April bis
Juni statt.

2 Das Gebiet der VDRM geht weit iber den Planungsverband hinaus und umfasst neben weiten Teilen
Hessens auch benachbarte Raume in Rheinland-Pfalz und Bayern.



1.2 Charakteristika von Mobilitat in Deutschland 2002

Eine Vergleichbarkeit der vorliegenden Ergebnisse mit anderweitigen Dar-
stellungen zu MiD 2002 bzw. vielen anderen Datenquellen ist nur einge-
schrankt moglich. Zu den in dieser Broschire vorgestellten Ergebnissen ist
daher Folgendes zu bertcksichtigen:

* Es handelt sich um durchschnittliche Werte. Sie resultieren aus Wegen,
die an gleichmalig Uber das gesamte Erhebungsjahr 2002 verteilten
Stichtagen erfragt wurden.

» Die Angaben der Befragten zu Aspekten wie z. B. Wegelangen, Nutzungs-
haufigkeit von Verkehrsmitteln, Qualitat der Erreichbarkeit von Zielen
beruhen auf persdnlichen Einschatzungen.

* Es wurden Wege der Bevdlkerung Hessens erfasst. Zur Abbildung des
gesamten Verkehrsgeschehens fehlen daher Durchgangs- und Ziel-
verkehre (u. a. Wege von Einpendlern, Geschaftsreisenden, Touristen
sowie Wirtschaftsverkehr).

Auch eine Vergleichbarkeit mit den bisherigen KONTIV-Ergebnissen ist aus
nachfolgenden Grinden nur bedingt gegeben:

* Eine Aufstockung der Stichprobe fiir das Gebiet des Planungsverbandes
und Hessens lag bei den bisherigen Erhebungen nicht vor.

» 2002 wurden erstmalig Wege von Personen aller Altersstufen erfasst
(bisher ab 10 Jahre). Umfassende personenbezogene Daten liegen jedoch
erst fir Befragte ab 14 Jahre vor.

* 2002 wurden auch regelméaRige berufliche Wege des Wirtschaftsverkehrs,
die z. B. Handwerker, Taxifahrer und sonstige Dienstleister in Ausiibung
ihres Berufes durchfiihren, erfasst. Da diese in Auslibung des Berufes
erledigten Wege jedoch von wenigen Personen gemacht werden und ge-
sondert erfasst wurden, sind sie in der weiteren Betrachtung in der Bro-
schure grundsatzlich ausgeklammert, sofern nicht anders dargestelit.

In der Broschure wird nachfolgend auch der Begriff Wirtschaftsverkehr
synonym fiir diese regelmaRigen beruflichen Wege verwandt.

» Die Aufteilung der Wegezwecke hat sich geandert. Die ehemalige Rubrik
,versorgungswege*“ wird nunmehr differenziert nach Einkaufswegen und
privaten Erledigungen (Arzt-, Anwaltsbesuche etc.) erfasst. Begleitwege
(z. B. Bringen und Holen von Kindern) bilden eine eigene Kategorie.

« Uberdies werden fallweise besondere raumliche Zuschnitte beriicksichtigt
(siehe Kapitel 1.3), die nur in dem fir die aktuelle Studie vorliegenden
erstmalig ausreichenden Stichprobenumfang maéglich sind.

In dieser Broschure wird daher auf Vergleiche — mit Ausnahme der bundes-
weiten Trends im Anhang — verzichtet.

Mobilitat in Stadt und Region

Kapitel 1
Hintergrund und Einordnung der Broschire
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Methodisch weitergehende Informationen zu den Fragebdgen, zur Durch-
fuhrung der Befragung und zu den bundesweiten Ergebnissen kénnen den
Projektberichten der zur Durchfiihrung von MiD 2002 beauftragten
Institutionen infas-Institut und Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung
(DIW) sowie der einschlagigen Fachliteratur entnommen werden. Die fur
die Studie eingerichteten Internetseiten http://www.mid2002.de und
http://www.kontiv2002.de enthalten alle relevanten Informationen und
Quellen hierzu.

1.3 Einteilung und Auswahl der betrachteten Gebiete in Hessen

Die hessischen Ergebnisse von Mobilitat in Deutschland kénnen nach einzelnen
Teilregionen gegliedert werden. Diese Einteilung folgt weitgehend den Kreisgren-
zen und fasst die Gebietskoérperschaften nach regionalen Aspekten zusammen.
Bei den nachfolgend genannten Zuschnitten spielen neben politisch-administra-
tiven Aspekten auch strukturelle Verflechtungen der einzelnen Gebietskorper-
schaften zueinander eine Rolle (Abbildung 1):
» Stidhessen: Region Starkenburg
* Planungsverband (PV): Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/
Rhein-Main3
* Westhessen: Wiesbaden und Rheingau-Taunus-Kreis
» Mittelhessen: Regierungsprasidium Giel3en (teilw. Vogelsberg- und
Wetteraukreis)
» Osthessen: Landkreis Fulda mit dstlichem Main-Kinzig-Kreis und
Kreis Hersfeld-Rotenburg
* Nordhessen: Nordhessischer VerkehrsVerbund (ohne Kreis Hersfeld-
Rotenburg)

Die Auswertung der Daten ergibt insbesondere raumlich bedingte Unter-
schiede. Sehr deutlich wird dies bei der Gegeniberstellung von verdichteten
stadtischen und landlich gepragten Regionen, da sich hier die unterschied-
lichen Raum- und Nutzungsstrukturen und damit verbunden das Infrastruk-
turangebot bemerkbar machen. Aus diesem Grunde ist eine rdumliche
Differenzierung des Ballungsraumes Frankfurt/Rhein-Main zum einen in die
beiden Kernstadte Frankfurt und Offenbach und zum anderen in die benach-
barten Kreise sinnvoll. Eine weitere, ortlich differenzierte Auswertung ist
wegen der dann zu kleinen Fallzahlen nicht sinnvoll. Auf Ebene der hessischen
Teilregionen werden exemplarisch die Ergebnisse Nord- und Stidhessens
dargestellt.

3 Das Gebiet des Planungsverbandes umfasst die GroRstadte Frankfurt und Offenbach sowie 73
weitere Kommunen in den Kreisen GroRR-Gerau, Offenbach, Main-Kinzig, Main-Taunus, Hochtaunus und
Wetterau. Im Juni 2004 z&hlte der Verband 2,18 Mio. Einwohner (Hessisches Statistisches
Landesamt).



Mobilitat in Stadt und Region

Kapitel 1
Hintergrund und Einordnung der Broschire

Abbildung 1 verdeutlicht die gewahlte Abgrenzung (in Klammern: Fallzahlen):
* Hessen (8.761 Haushalte; 21.229 Personen)
* Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main > PV gesamt (3.083; 7.471)
» GroRstadte Frankfurt und Offenbach > F/IOF (1.182; 2.876)
* Planungsverband ohne Frankfurt und Offenbach > PV ohne F/OF#4 (1.901; 4.595)
* Erganzende Betrachtung von Nordhessen (1.939; 3.245) und Sidhessen (1.232; 2.985)

Abbildung 1: Die hessischen Teilregionen der Erhebung Mobilitat in Deutschland

Nordhessen

Planungsverbang

Darmstadt

Siidhessen

. untersuchte Teilregionen

4 In den meisten Abbildungen bzw. Tabellen werden aus Platzgriinden in der Darstellung die (Teil-) Gebiete
des Planungsverbandes mit den genannten Abkiirzungen (PV gesamt, F/OF, PV ohne F/OF) versehen.
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1.4 Grundsatzliche Hinweise zu den Darstellungen

In Bezug auf sdmtliche Ergebnisdarstellungen in den folgenden Tabellen
bzw. Abbildungen ist zu beachten:

Die Summen der Prozent-Anteile der Merkmalsauspragungen kénnen
rundungsbedingt von 100 % abweichen (+/- 1%).

Bezlglich der aufgefiihrten Fallzahlen sei darauf hingewiesen, dass diese fir
dieselbe ,Grundgesamtheit” (Personenebene) unterschiedlich sein kénnen:
Auf Grund der im Hinblick auf moéglichst genaue und realitatsgetreue Er-
gebnisse bei MiD angewendeten Methoden-Kombination aus schriftlicher und
mundlicher Erhebung der Angaben bei den befragten Personen/Haushalts-
mitgliedern (grundsétzlich bei den Haushaltsmitgliedern selbst, z. T. auch
stellvertretend fur andere, z. B. Kinder) wurden nicht allen Personen alle
Fragen (insbesondere Fragen zur eigenen subjektiven Einschatzung)
gleichermaflen gestellt. Gleichwohl soll auf die Angabe der Fallzahlen als
Anhaltspunkt fir den Umfang der jeweils zu Grunde liegenden Datenbasis
nicht verzichtet werden.
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2.1 Bevolkerungsstruktur

Der Gegenstand der vorliegenden Broschure, namlich das ,Gesamt-Bild*

der Mobilitat der Einwohnerinnen und Einwohner Hessens, das im Rahmen
der Studie MiD 2002 entstanden ist, wird grundlegend von der soziodemo-
grafischen Bevolkerungsstruktur gepragt. Tabelle 1 gibt einen Uberblick
Uber die Struktur der Bevolkerung, bezogen auf Hessen bzw. die im Folgenden
naher betrachteten hessischen Teilregionen. Sie gibt die Zusammensetzung
der Befragten anhand soziodemografischer Merkmale5 wieder und liefert
damit Hinweise auf mégliche Zusammenhange mit den Auspragungen des ge-
samten Mobilitatsverhaltens. Einige dieser Strukturmerkmale werden daher
auch in den folgenden Kapiteln als Kriterien fir differenzierte Betrachtungen
herangezogen.

In Tabelle 1 sind die Strukturmerkmale Geschlecht, Alter und GroRe des
Haushalts sowie Erwerbsstatus und Wohndauer nach prozentualen Anteilen
dargestellt. Fiir Hessen ergibt sich danach:
« ein Frauenanteil von 51% (Manner 49%)
 ein Anteil von 18 % der Bevoélkerung unter 18 Jahren (ab 60 Jahre: 24 %)
 ein Anteil von 16 % der Hessen, die in einem Ein-Personen-Haushalt leben
(33% in Haushalten mit mindestens vier Personen)

Tabelle 1: Beviolkerungsstruktur nach Geschlecht, Alter und HaushaltsgroBe (in %)

Merkmale Hessen PV F/OF PV ohne Nord- Sud-
gesamt gesamt F/OF h 1 h 1
weiblich 51 52 9 51 50 50
mannlich 49 48 47 49 50 50
bis 13 Jahre 14 14 12 15 16 14
14-17 Jahre
18-24 Jahre
25-44 Jahre 31 31 33 30 32 32
45-59 Jahre 19 20 19 21 18 20
ab 60 Jahre 24 25 27 23 23 23
Person lebt in:
Haushalt mit 1 Person 16 18 24 13 12 14
Haushalt mit 2 Personen 32 85 37 B9 30 33
Haushalt mit 3 Personen 20 20 15 23 20 20
Haushalt mit 4 Personen und mehr 33 28 24 31 37 33

Basis: Angaben von 21.229 Personen, Hessen

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

5 Es handelt sich hier um eine Darstellung der Ergebnisse aus den im Rahmen von MiD 2002
erhobenen Daten der Stichprobe fiir Hessen. Dies bedeutet jedoch nicht, dass diese Werte in jedem
Merkmal — insbesondere bei Teilregionen — vollkommen identisch mit der realen Bevélkerungsstruktur
sind. Durch mégliche Abweichungen zu anderen Datenquellen (Bevélkerungsstatistiken) von ggf.
wenigen Prozentpunkten werden die Ergebnisse von MiD 2002 im Hinblick auf Repréasentativitat und
Aussagekraft insgesamt jedoch nicht beeintrachtigt.
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GemalR Tabelle 2 ist bezogen auf die Merkmale Erwerbsstatus und Wohn-
dauer fur die Befragten ab 14 Jahre® festzuhalten:

» Etwa 10% befinden sich im Status beruflicher, schulischer oder univer-
sitarer Ausbildung.

* 38% Vollzeit-Erwerbstatigen stehen gut ebenso viele (39%) Nicht-
Erwerbstatige gegenuber. Zu Letzteren zahlen Rentnerinnen und Rentner,
Personen auf Arbeitssuche, im Erziehungsurlaub, Hausfrauen und
-manner.

* 13% befinden sich im Status der Teilzeit- bzw. geringfluigigen Erwerbs-
tatigkeit.

» 73% der Befragten leben seit funf Jahren und I&nger im selben Haus bzw.
derselben Wohnung.

Tabelle 2: Bevolkerungsstruktur nach Erwerbsstatus und Wohndauer (in %)

Merkmale Hessen PV F/OF PV ohne Nord- Sud-

gesamt gesamt F/OF h 1 h 1
Vollzeit-Erwerbstatige 38 40 40 41 35 38
Teilzeit-/geringfuigig Erwerbstatige 13 12 11 13 14 13
in Ausbildung/Schule/Studium 11 9 8 9 11 11
Nicht-Erwerbstatige 39 38 41 37 40 38
Wohndauer weniger als 1 Jahr 4 4 5 4 4 3
Wohndauer 1 bis unter 2 Jahre 7 7 8 6 6 6
Wohndauer 2 bis unter 5 Jahre 17 19 21 17 15 15
Wohndauer 5 Jahre und mehr 73 71 67 74 75 76

Basis: Angaben von 16.257 Personen ab 14 Jahre, Hessen

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

6 Bei MiD 2002 wurden diese Merkmale ab einem Alter von 14 Jahren erfasst

1
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Nach Teilregionen differenziert ergeben sich jeweils ahnliche Anteile hinsicht-
lich Alter, Geschlecht und Erwerbsstatus. Frankfurt und Offenbach weichen
dagegen bei der Wohndauer bzw. Haushaltsgréfie deutlich von den brigen
Teilregionen ab.

* In beiden GroRstadten herrscht eine deutlich hdhere Fluktuation bezlig-
lich der Wohndauer. Dort sind 33% in den letzten finf Jahren mindestens
einmal umgezogen, in den weiteren Kommunen des Verbandsgebiets,
Nord- und Stidhessen hingegen lediglich 24 % bis 26 %.

* Wahrend in den vorgenannten drei Gebieten nur 12% bis 14% alleine
leben, sind es in Frankfurt/Offenbach fast doppelt so viele (Tabelle 1).
Dort lebt fast jede vierte Person allein, was sich — bezogen auf die Grund-
gesamtheit der Haushalte — in dem fur Grof3stadtbereiche typischen
hohen Anteil von 48% Single-Haushalten ausdrickt (Tabelle 3).

Tabelle 3 zeigt die entsprechende prozentuale Verteilung von Haushalts-
grofRen in den hessischen Teilregionen.

Tabelle 3: Haushaltsgrofen (in %)

Hessen PV F/OF PV ohne Nord- Siid-
Merkmale gesamt gesamt F/OF h 1 h 1
Anteile von Haushalten mit ...
1 Person 35 38 48 31 28 32
2 Personen 35 36 34 37 37 37
3 Personen 15 14 10 17 16 14
4 Personen und mehr 16 13 9 15 19 16
durchschnittliche Anzahl
Personen je Haushalt 2,2 2,1 1,8 2,2 2,3 2,2

Basis: 8.761 Haushalte, Hessen

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

12
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2.2 Ausgewahlte Zugangsbedingungen der Bevolkerung zur Mobilitat

Neben den Strukturmerkmalen der Bevdlkerung erfasst MiD 2002 viele weitere
Aspekte mit hoher Relevanz fir das Mobilitatsverhalten, von denen im Folgenden eine
Auswahl dargestellt wird. Hierunter fallen sowohl Angaben zum Haushalt, beispiels-
weise uber:

« die Ausstattung des Haushaltes mit Pkw

« die Existenz von Fahrradern im Haushalt

als auch Angaben zur Person, beispielsweise hinsichtlich:
 Verflgbarkeit eines Pkw
* Besitz eines Fuhrerscheins
« Besitz einer OPNV-Zeitkarte
« der eigenen Einschatzung der Fulwegentfernung zwischen Wohnung und
nachster Haltestelle des OPNV

17 % der Haushalte in Hessen ohne eigenen Pkw

17 % autofreien hessischen Haushalten stehen 83% gegenuber, die liber mindes-
tens einen Pkw verfigen (Abbildung 2). Im Bereich des Planungsverbandes
besitzt insgesamt knapp jeder fiinfte Haushalt kein Auto. In der weiteren
Differenzierung stehen 33 % Pkw-losen Haushalten in Frankfurt und Offenbach
11% Haushalte ohne Auto in den weiteren Kommunen des Planungsverbandes
gegenuber. Auch fir die Vergleichsregion Stdhessen ergibt sich ein Anteil von
11% ohne Pkw; in Nordhessen sind es 14 %.

Abbildung 2: Anteile von Haushalten mit und ohne Pkw (in %)

Hessen 25

N
= K ()]

PV gesamt 22
F/OF 1
PV ohne F/OF 28 5
Nordhessen
Siidhessen 29 6
0% 50% 100%
ohne Pkw mit 1 Pkw B nit 2 Pkw B it 3 Pkw und mehr

Basis: 8.761 Haushalte, Hessen

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Damit ergibt sich die in Tabelle 4 dargestellte entsprechende Aufteilung
der Bevélkerung auf die mit unterschiedlicher Pkw-Anzahl ausgestatteten
Haushalte.

Dass in Frankfurt und Offenbach ein Drittel der Haushalte bzw. ein Viertel

der Bevolkerung ohne Pkw auskommt, diirfte zum einen an dem guten OPNV-
Angebot liegen, zum anderen an dem hohen Anteil von Ein-Personen-Haus-
halten. Mdglicherweise spielt hier wiederum die Bevolkerungsstruktur

eine Rolle (auch Einkommensverteilung, Anteil auslandischer Blrgerinnen
und Birger). Abbildung 3 verdeutlicht den Zusammenhang von Pkw-Aus-
stattung und HaushaltsgroRe.

Tabelle 4: Aufteilung der Bevolkerung nach Pkw-Ausstattung der Haushalte (in %)

Hessen PV F/OF PV ohne Nord- Sud-
Bevodlkerung gesamt gesamt F/OF h 1 h 1
Person lebt in Haushalt
ohne Pkw 12 15 26 7 8 8
mit 1 Pkw 48 59 57 50 48 45
mit 2 Pkw 33 27 15 35 36 38
mit 3 Pkw und mehr 7 ) 2 8 8 9

Basis: Angaben von 21.229 Personen, Hessen

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

Abbildung 3: Pkw-Ausstattung nach HaushaltsgroBen (in %)

Hessen 25 5
1 Person
2 Personen
3 Personen 43 10
4 Personen und mehr 46 14
0% 50% 100%
ohne Pkw mit 1 Pkw B it 2 Pkw B it 3 Pkw und mehr

Basis: 8.761 Haushalte, Hessen

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Der Anteil der Haushalte ohne Pkw bezogen auf die hessischen Ein-Personen-
Haushalte betragt 36 %. Bereits bei Zwei-Personen-Haushalten sinkt er auf
8%. Allerdings kénnen, wollen oder miissen auch 6 % der Drei-Personen-Haus-
halte bzw. 3% der Haushalte mit mindestens vier Personen auf einen Pkw
verzichten. Andererseits besitzt ca. ein Drittel der Zwei-Personen-Haushalte
bzw. weit Gber die Halfte der Drei- und Vier-Personen-Haushalte mindestens
zwei Pkw (Abbildung 3).

In wechselseitigem Zusammenhang mit der Pkw-Ausstattung der Haushalte
steht die persdnliche Pkw-Verfiigbarkeit: Uber 70% der erwachsenen Bevél-
kerung in Hessen kénnen jederzeit als Fahrerin bzw. Fahrer Uber einen Pkw
verfligen (Tabelle 5). Wahrend es in den GroR3stadten des Planungsverban-
des 60% sind, ergibt sich fur die weiteren Kommunen des Planungsverbandes
bzw. Nord- und Stdhessen ein Anteil von 75% bis 77 %.

Speziell in der Bevdlkerungsgruppe der erwachsenen Vollzeit-Erwerbstatigen
steigt dieser Anteil auf bis zu 90% (Nordhessen).

Tabelle 5: Anteile von Erwachsenen mit jederzeitiger Pkw-Verfiigbarkeit (in %)

Hessen PV F/OF PV ohne Nord- Siud-
Pkw-Verfiigbarkeit gesamt gesamt F/OF h 1 h 1
Anteil an allen Erwachsenen 72 70 60 77 75 77
Anteil an allen erwachsenen
Vollzeit-Erwerbstatigen 86 82 72 88 90 89

Basis: Angaben von 15.508 Personen ab 18 Jahre, Hessen

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Mehr Haushalte in Hessen ohne Fahrrad als ohne Pkw ...

In mehr als jedem flinften hessischen Haushalt (knapp 23%) gibt es kein
verkehrstlichtiges Fahrrad. Damit sind in ganz Hessen mehr Haushalte

ohne Fahrrad als ohne Pkw (Abbildung 4). Eine Ausnahme bilden Frankfurt
und Offenbach mit knapp 29% ohne Fahrrad gegentiber 33% ohne Pkw.

Dies bestatigt sich schlief3lich auch bei Betrachtung der Anteile der Bevolke-

rung (ab 14 Jahre), die im Besitz eines verkehrstiichtigen Fahrrades sind
(Tabelle 6).

Tabelle 6: Besitz eines verkehrstiichtigen Fahrrades (in %)

Hessen PV F/OF PV ohne Nord- Siid-
Fahrradbesitz gesamt gesamt F/OF h 1 h 1
Anteil an der
Bevdlkerung ab 14 Jahren 72 75 68 80 73 76

Basis: Angaben von 16.257 Personen ab 14 Jahre, Hessen

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

Abbildung 4: Anteile von Haushalten mit und ohne Fahrrad (in %)

Hessen 26 13 10 5
PV gesamt 27 13 9 5
F/OF 25 8 5 3
PV ohne F/OF 29 15 12 7
Nordhessen 32 13 10 5
Sudhessen 26 14 12 6
0% 50% 100%
ohne Fahrrad mit 1 Fahrrad . mit 2 Fahrradern
. mit 3 Fahrréadern . mit 4 Fahrradern . mit 5 Fahrradern und mehr

Basis: 8.761 Haushalte, Hessen

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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... aber durchschnittlich mehr Fahrrader als Pkw je Haushalt
In Tabelle 7 ist die durchschnittliche Ausstattung der Haushalte mit Pkw,

Fahrrad und motorisiertem Zweirad dargestellt.

* Die Haushalte Frankfurts und Offenbachs sind durchschnittlich mit nur
0,8 Pkw ausgestattet, wahrend in Nord- und Stidhessen und im Planungs-

verband ohne Frankfurt und Offenbach 1,3 Pkw auf jeden Haushalt entfallen.

Der hessenweite Durchschnittswert liegt bei 1,2 Pkw je Haushalt.

* Auch bezlglich der Fahrrad-Ausstattung ergibt sich ein entsprechender
Unterschied. Den durchschnittlich 1,4 Fahrradern pro Haushalt in
Frankfurt/Offenbach stehen mindestens 1,9 Fahrrader in den Ubrigen
Teilregionen gegeniber.

» Motorisierte Zweirader sind dagegen in den Haushalten s&mtlicher Teil-
regionen vergleichsweise wenig vertreten.

Insgesamt sind die Haushalte in Frankfurt und Offenbach mit deutlich
weniger ,individuellen Verkehrsmitteln ausgestattet als die Haushalte in
den Vergleichsraumen.

Tabelle 7: Durchschnittliche Anzahl von Verkehrsmitteln je Haushalt

Mobilitat in Stadt und Region

Kapitel 2
Die Bevélkerung im Uberblick

Hessen PV F/OF PV ohne Nord- Siid-
Durchschnittliche Anzahl gesamt gesamt F/OF hessen hessen
Pkw je Haushalt 1,2 1.1 0,8 1,3 1,3 1,3
Fahrrader je Haushalt 1,8 1,8 1,4 2,1 1,9 2,0
Mofas/Motorrader je Haushalt 0,2 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2

Basis: 8.761 Haushalte, Hessen

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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87 % aller Erwachsenen in Hessen mit Fithrerschein

Uber 87% der erwachsenen Bevélkerung (knapp 94% der Ménner und

knapp 82% der Frauen) in Hessen haben einen Fiihrerschein. Innerhalb des
Planungsverbandes sind deutliche Unterschiede zu verzeichnen: 81% in
Frankfurt/Offenbach stehen gut 90% der Erwachsenen mit Fihrerscheinbesitz
im Verbandsgebiet ohne Frankfurt und Offenbach bzw. 90% in Siidhessen
gegenuber.

Wie Abbildung 5 fir Hessen zeigt, weisen gegenwartig (noch) die Frauen
héherer Altersgruppen die hdchsten Anteile von fiihrerscheinlosen Personen
auf. Bereits heute erreicht dagegen beispielsweise der Anteil von Personen
mit FUhrerscheinbesitz in der Bevdlkerungsgruppe der 35- bis 44-Jahrigen
ca. 95% (Frauen 93%, Manner 97%). Dadurch wird sich in Zukunft die
Pkw-Mobilitat noch starker als Alternative in allen Altersgruppen beider
Geschlechter etablieren.

Abbildung 5: Fithrerscheinbesitz der Erwachsenen nach Alter und Geschlecht (in %)

Hessen

18-24 Jahre

25-34 Jahre

35-44 Jahre

45-59 Jahre

ab 60 Jahre
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0% 50%
. Frauen . Manner

Basis: Angaben von 15.508 Personen ab 18 Jahre, Hessen

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Frankfurt/Offenbach: Uberdurchschnittlich hoher Bevélkerungsanteil
mit Zeitkarte fiir Bus und Bahn

Abbildung 6 zeigt, dass ca. 17% der Bevolkerung in Hessen (ab 14 Jahre)
eine Zeitkarte fiir 6ffentliche Verkehrsmittel haben. Hierin sind die OPNV-Zeit-
kartenangebote Wochenkarte, Monatskarte, Jahreskarte, Jobticket, Semester-
ticket enthalten. Eine aussagekraftige differenziertere Betrachtung einzelner
Tarifarten ist nicht méglich, da durch die bundesweite Standardisierung im
Fragebogen nicht auf die spezifischen Tarif-Angebote des jeweiligen Verkehrs-
verbundes eingegangen werden konnte.

Die weiteren 83% der hessischen Bevoélkerung ab 14 Jahre sind damit den
Bartarif-Kundinnen und -Kunden des OPNV — Personen, die Busse und Bahnen
mit Einzelfahrkarten, ggf. Mehrfach-Einzelkarten (NVV), Tageskarten oder
Gruppentageskarten nutzen — und Nichtnutzern zuzurechnen.

Mit 31% verfligen in Frankfurt und Offenbach fast doppelt so viele Personen
tiber eine OPNV-Zeitkarte wie im Planungsverband ohne die beiden GroRstadte
(16%) bzw. fast doppelt so viele wie in Hessen insgesamt (17 %, Abbildung 6).
Das in GroRstadten vergleichsweise gute OPNV-Angebot dlirfte hierbei eine
Rolle spielen. Dies korrespondiert mit der im Vorhergehenden festgestellten
geringeren Ausstattung der Haushalte der Stadte Frankfurt/Offenbach mit
Jindividuellen® Verkehrsmitteln.

Abbildung 6: OPNV-Zeitkartenbesitz ab 14 Jahre (in %)

Hessen

PV gesamt
F/OF 3

PV ohne F/OF

!
N
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~
N
N
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Nordhessen

Siidhessen
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50%
. Personen mit Jahres-, Monats-, Wochenkarte, Jobticket, Semesterticket

Basis: Angaben von 16.257 Personen ab 14 Jahre, Hessen

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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OPNV-Schienenverkehr: PV-GroRstadte mit héchster (subjektiver)
ErschlieBungsqualitat

Nicht nur in Grof3stadten spielt eine gute ErschlieRungsqualitatim Sinne
einer hohen (Schienen-) Netzdichte eine wichtige Rolle fur die Qualitat

des OPNV-Angebotes und damit fir die Bereitschaft, den OPNV zu nutzen.
Abbildung 7 greift den Aspekt der Entfernung zwischen der Wohnung der
Befragten und der nachstgelegenen Schienenverkehrshaltestelle auf.

Dabei ergeben sich sehr unterschiedliche ErschlieBungsqualitaten, die ihren
Ausdruck in den Angaben der Befragten (ab 14 Jahre) zur FuBwegentfernung
finden?. Uber zwei Drittel der Befragten in Frankfurt und Offenbach geben

an, weniger als 1 km zu Ful® von der nachsten Bahnhaltestelle entfernt zu
wohnen. Das weitere Planungsverbandsgebiet liegt mit 42% ebenso wie
Sudhessen mit 39% noch Uber dem entsprechenden hessenweiten Anteil von
34%. Dies durfte auch auf die ErschlieBung der Rhein-Main-Region durch ein
leistungsfahiges S-Bahn-System zuriickzuflihren sein. Insgesamt vergleichs-
weise weit entfernt von Schienenverkehrshaltestellen wohnen die Nordhessen.
In Nordhessen entspricht dies einem Anteil von 22 % mit weniger als 1 km
Entfernung zur Bahnhaltestelle.

Die hier erfassten FuBwegentfernungen sind als Kategorien im Fragebogen
entsprechend vorgegeben und beruhen auf den Angaben der Befragten,
die von der realen Entfernung abweichen kénnen. Doch gerade diese ,emp-
fundene” Entfernung im Sinne des wahrgenommenen Aufwandes fiir den
FuBweg zur Station spielt letztlich eine entscheidende Rolle fir die Bereit-
schaft, den OPNV zu nutzen.

Abbildung 7: Entfernung von der Wohnung zum nichsten Bahnhaltepunkt des OPNV (in %)

Hessen 6 7 21

PV gesamt 11 30

F/OF 20 18 31
PV ohne F/OF 6 7 29
Nordhessen 4 4 14
Siidhessen 6 8 25
0% 50% 100%
. <200 m . 200 m bis <400 m . 400 m bis <1 km mindestens 1 km

Basis: Angaben von 16.257 Personen ab 14 Jahre, Hessen

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Die nachfolgenden Ergebnisse verdeutlichen das Verkehrsverhalten von Per-
sonen bezogen auf einen durchschnittlichen Tag, der sich aus der Gesamtheit
der Uiber das gesamte Erhebungsjahr 2002 verteilten Stichtage ergibt.

Es werden verschiedene mdgliche EinflussgroRen der Verkehrsmittelwahl

(z. B. Bevdlkerungsstruktur, réumliche Struktur, Verfigbarkeiten, Wegezweck,
Tageszeitpunkt bzw. Wochentag) beleuchtet.

3.1 Der ,,Durchschnitts-Weg“ der hessischen Bevolkerung

In Hessen werden — bezogen auf alle Einwohnerinnen und Einwohner —
durchschnittlich 3,2 Wege pro Tag und Person zurlickgelegt. Allerdings sind
aus verschiedenen Grinden nicht alle unterwegs, z. B. wegen Krankheit oder
weil iber den ganzen Tag hinweg (Stichtag) kein Mobilitatsbediirfnis besteht:
Durchschnittlich ca. 14 % der Bevoélkerung legen am Tag gar keinen Weg
zurlick. Damit ergibt sich bezogen auf die so genannten Mobilen, also
diejenigen, die am Stichtag mindestens einen Weg absolviert haben, eine
mittlere Wegeanzahl von 3,7 Wegen je mobiler Person (Tabelle 8).

20 Minuten fiir 8 km

Die mittlere Wegelange je mobiler Person — bezogen auf Wege unter 100 km
bzw. drei Stunden — betragt in Hessen ca. 8 km. Hierflr werden durchschnitt-
lich knapp 20 Minuten benoétigt. Insgesamt legt jede mobile Person taglich
durchschnittlich gut 28 km zurtick und ist dabei ca. 70 Minuten unterwegs.
Die durchschnittliche Geschwindigkeit betragt dabei knapp 23 km/h.

Tabelle 8: Ausgewahlte Kennziffern fiir die Mobilitat der Bevolkerung

Hessen PV F/OF PV ohne Nord- Sid-
Personen gesamt gesamt F/OF h 1 h 1
Durchschnittlicher Anteil
mobiler Personen der Bevoélkerung (in %) 86% 86% 84% 88% 85% 85%
Durchschnittliche Wegezahl
je Person und Tag 3,2 3,2 3,0 3,3 3,0 3,1
Durchschnittliche Wegezahl
je mobiler Person und Tag 3,7 3,7 3,6 3,8 3,6 3,7

Basis: Angaben von 21.229 Personen, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr

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

8 Anmerkung: Ohne diese Kappung ergaben sich beispielsweise stattdessen fiir die durchschnittliche
Wegedauer 23,1 Minuten (85,4 Minuten taglich) bzw. fir die durchschnittliche Wegelange 10,6 km
22 (39,4 km taglich).



Diese Kennziffern der Mobilitat fir Alltagswege sind in Tabelle 9 enthalten.
Um den moglichen Einfluss weniger sehr weiter Wege (,AusreifRer®) auf

die Durchschnittswerte zu vermeiden, werden in Tabelle 9 nur die Wege
unter 100 km Lange bzw. drei Stunden Dauer betrachtet. Das sind ca. 96 %
aller von den Befragten angegebenen Wege am Stichtags. Weitere Aus-
fuhrungen zu den Wegelangen folgen in Kapitel 3.5.

Wie Tabelle 9 weiterhin zeigt, ist die Mobilitat in den hier ndher betrachteten
hessischen Teilregionen hinsichtlich der Anteile mobiler Personen, Entfer-
nungen und Dauer von Wegen gréRtenteils dhnlich ausgepragt. Einzig das
Gebiet der Stadte Frankfurt und Offenbach erweist sich tendenziell als Raum
kurzer Wege: Wahrend im hessischen Durchschnitt ca. 8 km pro Weg in knapp
20 Minuten absolviert werden, legt die Bevdlkerung bei einer geringeren
Durchschnittsgeschwindigkeit von insgesamt 18 km/h hier nur 7 km im Mittel
zuruck — allerdings in 21 Minuten. Dies dirfte nicht nur auf die in grof3-
stadtischen Gebieten hohen Anteile der Wege zu Ful}, sondern auch auf das
etwas niedrigere Geschwindigkeitsniveau sowohl bei der Pkw-Nutzung als
auch OPNV-Nutzung zuriickzuflihren sein (vgl. Kapitel 3.4 zur Verkehrsmittel-
nutzung).

Es ist anzunehmen, dass bei ausschlieRlicher Betrachtung des Binnenver-
kehrs die Unterschiede zwischen den Stadten Frankfurt/Offenbach und den
anderen Teilregionen noch deutlicher ausfallen wiirden.

Tabelle 9: Ausgewaihlte Kennziffern fiir Alltagswege unter 100 km/drei Stunden

Mobilitat in Stadt und Region
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Hessen PV F/OF PV ohne Nord- Siid-
Durchschnittswerte pro Weg gesamt gesamt F/OF h 1 h 1
Durchschnittliche Wegelange 8,0 km 7,7 km 7,2 km 7,9 km 7,8 km 8,9 km
Durchschnittliche Wegedauer 19,7 min 20,4 min 21,4 min 19,8 min 19,3 min 20,6 min
Durchschnittliche Wegegeschwindigkeit 22,8 km/h 21,1 km/h 18,0 km/h 22,8 km/h 23,7 km/h 23,8 km/h
davon
— Pkw 32,1 km/h 31,1 km/h 29,0 km/h 32,0 km/h 32,9 km/h 32,7 km/h
- OPNV 18,4 km/h 17,7 km/h 15,7 km/h 19,9 km/h 18,0 km/h 20,1 km/h
— Fahrrad 10,5 km/h 10,2 km/h 10,9 km/h 10,0 km/h 10,8 km/h 10,4 km/h
—zu Ful 4,3 km/h 4,3 km/h 4,4 km/h 4,3 km/h 4,4 km/h 4,3 km/h
Hessen PV F/OF PV ohne Nord- Siid-
Durchschnittswerte pro Tag gesamt gesamt F/OF h 1 h 1
Durchschnittliche Wegeldnge
je mobiler Person und Tag ca. 28,2 km 27,4 km 24,6 km 28,7 km 26,7 km 31,3 km
Durchschnittliche Wegedauer
je mobiler Person und Tag ca. 69,7 min 72,5 min 73,1 min 71,9 min 66,0 min 72,5 min

Basis: Angaben von 21.229 Personen bzw. 63.368 Alltagswege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Teilzeit-Erwerbstatige fast viermal am Tag unterwegs

Gemal Tabelle 10 sind an Sonntagen 24 % der Bevdlkerung nicht unterwegs;
an Werktagen sind es nur halb so viele (12%). Der eher berufsverkehrsfreie
Sonntag weist eine geringere ,Mobilitatsintensitat” auf — sowohl im Vergleich

zu Werktagen (Montag bis Freitag) als auch zu Samstagen®. Kinder und
Jugendliche unter 18 Jahren sind im Vergleich zu Erwachsenen am haufigsten
auller Haus — unabhéangig von Lange und Zeit fir das Unterwegssein. Fir die
Mobilitat von Frauen bzw. Mannern ergibt sich ein sehr differenziertes Bild.
Insgesamt sind mehr Manner (knapp 88 %) als Frauen (84 %) unterwegs.
Bezogen auf mobile Personen weisen jedoch Frauen im Vergleich zu Mannern
eine héhere durchschnittliche Wegehaufigkeit auf (3,8 bzw. 3,6).

Diese intensivere Mobilitat der Frauen bestatigt sich bei den Vollzeit-Erwerbs-
tatigen (ebenfalls 3,8 bzw. 3,6). Auch die Bevolkerungsgruppe der Erwerbs-
tatigen in Teilzeit — diese besteht zu 90 % aus Frauen — weist eine besonders
hohe Mobilitat im Sinne von Wegehaufigkeiten auf: Pro mobiler Person ergeben

Tabelle 10: Mobilitat nach ausgewahliten Merkmalen

Anteil Durchschnittliche Durchschnittliche Wege-
Ausgewaihlte Merkmale mobiler Personen Wegezahl pro Person zahl pro mobiler Person
Hessen gesamt 86% 3,2 3,7
Wochentage Mo—Fr 88% 3,4 3,8
Samstag 85% 3,1 3,6
Sonntag 76% 2,3 3,0
Frauen 84% 3,2 3,8
Manner 88% 3,2 3,6
bis 17 Jahre 92% 3,1 3,4
18-59 Jahre 88% 3,4 3,8
ab 60 Jahre 7% 2,8 3,7
Vollzeit-Erwerbstatige 89% 3,3 3,7
— Frauen 88% 3,3 3,8
— Ménner 90% 3,2 3,6
Teilzeit-Erwerbstatige 90% 3,8 4,2
— Frauen 91% 3,8 4,2
— Manner 88% 3,4 3,9
Hausfrauen/Hausmanner 81% 3,3 4.1
Personen in Rente/Pension 77% 2,9 3,7
mit standiger Pkw-Verfligbarkeit am Stichtag 88% 3,4 3,8
ohne standige Pkw-Verfuigbarkeit am Stichtag 78% 2,7 3,5

Basis: Angaben von 21.229 Personen, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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9 An den Samstagen konnten sich das Verkehrsaufkommen und damit die Anzahl der Wege je mobiler
Person nach 2002 infolge der Ausdehnung von Ladenéffnungszeiten erhéht haben.



sich 4,2 Wege pro Tag. Gleiches gilt fiir die Bevolkerungsgruppe der Haus-
frauen und -méanner — diese besteht zu 98% aus Frauen — mit durchschnittlich
4,1 Wegen pro Tag. Die insgesamt hohere Wegeanzahl bei Frauen liegt wahr-
scheinlich auch an deren starkeren Einbindung in Aktivitaten wie Begleiten von
Personen, private Erledigungen, Einkaufe etc. begriindet (vgl. Abbildung 9).

Die Wegehaufigkeit von Personen in Rente liegt mit 3,7 Wegen je mobiler
Person im hessischen Gesamtdurchschnitt (Tabelle 10).

Personen mit standiger Pkw-Verfligbarkeit weisen eine héhere so genannte
Mobilitatsrate als diejenigen ohne Pkw auf. Eine hohe oder niedrige Mobi-
litdtsrate muss nicht zwangslaufig auf eine effiziente Abdeckung der Mobi-
litatsbedurfnisse schliefen lassen. Denn entscheidend ist, ob mit den sich
bietenden Mobilitats-Optionen die erforderlichen AuBer-Haus-Aktivitaten
organisiert werden kdnnen. Daher kann eine niedrigere Wegezahl der Perso-
nen ohne Pkw auf eine von dieser Teilgruppe effizientere Abdeckung ihrer
Mobilitatsbedurfnisse durch Wahl des geeigneten Verkehrsmittels und somit
auf eine bessere Gesamtorganisation hindeuten.

3.2 Warum ist die Bevélkerung unterwegs?- Wegezwecke

Der Freizeitverkehr macht in Hessen 30 % aller Wege aus (siehe Abbildung 8),
an zweiter Stelle folgen Einkadufe mit einem Anteil von rund 19 %, gefolgt
vom Berufsverkehr (Wege zum/vom Arbeitsplatz) mit 14 % und privaten Erle-
digungen mit 13%. Zu privaten Erledigungen gehért die Inanspruchnahme
von Dienstleistungen wie z. B. Bankgeschafte, Arzt- oder Anwaltsbesuche.
Der Ausbildungsverkehr verzeichnet mit 6 % den geringsten Anteil und liegt
damit noch hinter den Begleitwegen, die sich u. a. auf die elterlichen Bring-
und Holdienste von Schilern und Kindern erstrecken (9 %). Die Verteilung
der Wege nach der jeweiligen Aktivitat legt zudem die Bedeutung des Wirt-
schaftsverkehrs offen (Abbildung 8). Rund 8% aller Wege in Hessen werden
zu diesen regelmafigen beruflichen Zwecken durchgefiihrt. Der eigentliche
Geschafts- und Dienstreiseverkehr entspricht 1% aller Wege. Das Verhalten
der Bevolkerung in den hessischen Teilregionen entspricht der hier skizzier-
ten Situation in Hessen.

Mobilitat in Stadt und Region

Kapitel 3
Wie haufig, warum und
wie ist die Bevolkerung unterwegs?

25



Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main

traffiQ Frankfurt am Main
Nordhessischer VerkehrsVerbund

26

Wird die Verteilung der Wegezwecke nach Geschlechtern differenziert
betrachtet, so ergeben sich zum Teil deutliche Unterschiede (Abbildung 9).
Der Zusammenhang mit der geschlechtsspezifischen gesellschaftlichen
Rollenverteilung zwischen Mann und Frau ist dabei offensichtlich.

Der Léowenanteil der Wege im Wirtschaftsverkehr (regelmaflig im Beruf) wird
von Mannern durchgefiihrt. Bei diesen betragt der Anteil 14 %, bei Frauen
nur 2%. Frauen legen hingegen wesentlich mehr Wege zwecks Einkaufen
(23% im Gegensatz zu 15% bei den Mannern) und Begleitung (11% zu 7 %)
zurick.

Abbildung 8: Aufteilung aller Wege nach Zwecken mit Beriicksichtigung
des Wirtschaftsverkehrs (regelméaBige berufliche Wege) in %

Arbeit
14 %

Freizeit
30% regelmaig
_ im Beruf

8 %

__ dienstlich
s T 1Y

‘ — Ausbildung
6%

o~ Begleitung

9%
/
Einkauf \ ivat
o private
19% Erledigung
13%

Basis: 72.492 Wege, Hessen

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Montag bis Freitag: jeder vierte Weg zu Freizeitzwecken

Von Montag bis Freitag verzeichnet der Berufsverkehr (Wege zum/vom

Arbeitsplatz) in Hessen mit 17 % erwartungsgemaf einen héheren Anteil an

allen Wegen als in der gesamten Woche. Wege zur Ausbildung machen 8%

aus, der Wirtschaftsverkehr steigt dann auf 10 %. Einkaufs-, Begleitwege

sowie Wege fir private Erledigungen entsprechen dem Wochendurchschnitt.

Der groRte Unterschied besteht beim Freizeitverkehr, der nur noch 24 %

aller Wege ausmacht. Auch hier gleicht die Situation in den Teilregionen der

Gesamthessens weitgehend.

Abbildung 9: Geschlechterdifferenzierte Aufteilung aller Wege nach Zwecken mit Beriicksichtigung
des Wirtschaftsverkehrs (regelmafige berufliche Wege) in %

Frauen
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12% regelmaBig
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Freizeit 7 dienstlich
31% ~ 1%
_ Ausbildung
6 %

__ Begleitung
1%
N
/ private
Einkauf Erledigung
23% 14 %

Basis: 72.492 Wege, Hessen

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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3.3 Wann ist die Bevdlkerung unterwegs?- Wegezeitpunkt

Von Montag bis Freitag verteilt sich der Verkehr (einschlieBlich der FuRwege,
ohne die eingangs erlauterten Wege des Wirtschaftsverkehrs) relativ gleich-
mafig Uber den Tag zwischen 7 und 19 Uhr, denn das stiindliche Verkehrs-
aufkommen schwankt in diesem Zeitraum lediglich zwischen 6 % und 8 % be-
zogen auf die gesamte Tagesmenge. Eine ausgepragte Hauptverkehrszeit ist
weder am Morgen noch am Nachmittag erkennbar (Abbildung 10).

Rund 17 % aller Wege finden zwischen 6 und 9 Uhr statt, 31% zwischen 15
und 19 Uhr. Am Wochenende bildet sich eine verkehrliche Spitze am spaten
Vormittag, die an Samstagen gegeniber Sonntagen etwas friiher einsetzt
(ca. 9 Uhr gegeniiber 11 Uhr). An den besonders von Einkaufswegen geprag-
ten Samstagen nimmt das Verkehrsaufkommen schon nach 16 Uhr deutlich
ab und lasst einen Zusammenhang mit den zur Erhebungszeit geltenden
Geschaftszeiten vermuten (2002 bis 16 Uhr). Der Anteil des abendlichen
Verkehrs nach 20 Uhr liegt am Wochenende nur geringfiigig Uber denjenigen

an Wochentagen (Ausnahme: Nacht von Samstag auf Sonntag und sonntag-
abends).

Zu bertcksichtigen sind die unterschiedlichen Anteile am gesamten Verkehr
Uber die Woche: Die Werktage Montag bis Freitag machen ca. drei Viertel
aller Wege aus, 14 % entfallen auf Samstag und gut jeder zehnte Weg auf den
Sonntag.

Abbildung 10: Tageszeitliche Verteilung des Verkehrs (Wegebeginn) nach Wochentagen in Hessen (in %)

15 %

10 %

5%

0%
o 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
Uhrzeit: Stunde des Wegebeginns (jeweils Minuten 00-59)

—— Montag—Freitag Samstag —— Sonntag - == Montag—Sonntag Hessen gesamt

Basis: 66.371 Wege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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OPNV-,Spitzen* auBerhalb der GroRstadte

Abbildung 11 zeigt die Uber alle Wochentage durchschnittliche zeitliche
Verteilung getrennt nach den Verkehrsmitteln OPNV und Pkw im Planungs-
verband. Im Unterschied zum Vorhergehenden werden die grofRen zeitlichen
Schwankungen speziell bei der OPNV-Nachfrage deutlich, die vor allem

zu Schulbeginn und -ende im Gebiet der weiteren PV-Kommunen besonders
hoch ist. In grolen Stadten wie Frankfurt und Offenbach sind diese Spitzen
weniger ausgepragt. Dort spielt der OPNV im gesamten Tagesverlauf eine
groRere Rolle und wird fur vielfaltige Zwecke genutzt. Durch die héheren
Anteile auerberuflicher Zwecke ist die Bedeutung des Berufs- und Aus-
bildungsverkehrs weniger herausragend. Zu bertcksichtigen sind auch die
unterschiedlichen Anteile der Verkehrsmittel am Gesamtverkehr (vgl. dazu
die folgenden Ausfihrungen zur Verkehrsmittelnutzung).

Abbildung 11: Tageszeitliche Verteilung des Verkehrs (Wegebeginn) bei Pkw und OPNV in
Teilgebieten des Planungsverbandes (in %)

15 %
10 %

5%

- Z

o 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

0 %

Uhrzeit: Stunde des Wegebeginns (jeweils Minuten 00-59)

—— OPNV F/OF —— OPNV PV ohne F/OF ——— Pkw F/OF Pkw PV ohne F/OF

Basis: 14.903 Wege, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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3.4 Wie ist die Bevolkerung unterwegs?- Verkehrsmittelnutzung

Die folgenden Abbildungen zur Verkehrsmittelnutzung stellen die Anteile der
pro Weg genutzten Verkehrsmittelarten dar. Dabei wird jedem Weg nach fes-
tem Prinzip ein Verkehrsmittel, das sog. Hauptverkehrsmittel, zugeordnet.
Dies bedeutet, dass pro Weg durchaus eine Nutzung weiterer Verkehrsmittel
(Fahrrad oder Pkw als Zubringer im Rahmen von B+R bzw. P+R10, Umsteigen
zwischen verschiedenen OPNV-Arten und nicht zuletzt erganzende Fulwege)
erfolgen kann.

Abbildung 12 gibt einen Uberblick liber die genutzten Verkehrsmittel und
berlcksichtigt dabei den Wirtschaftsverkehr, der die regelmafigen, in Aus-
Ubung des Berufes gemachten Wege beinhaltet. Im weiteren Verlauf der
Broschire werden diese Wege nicht weiter betrachtet. Gleichwohl finden die
sonstigen dienstlichen und geschaftlichen Wege Berlicksichtigung (siehe auch
Kapitel 1). In Hessen und fast allen Teilregionen werden demnach rund zwei
von drei Wegen mit dem MIV 11 (Pkw, Lkw, Motorrad oder Mofa) durchgefihrt.
Lediglich in Frankfurt und Offenbach liegt dieser Anteil niedriger. Dort kommt
der OPNV auf 13% und ist somit doppelt so hoch wie in den anderen Gebie-
ten. Der Radverkehrsanteil ist hingegen im weiteren PV-Gebiet mit 9% am
hochsten, in Nordhessen mit 4% am niedrigsten. Beachtlich sind auch die
FuRwege, die in Nordhessen 25% ausmachen, in Frankfurt und Offenbach
sogar 29%.

Abbildung 12: Verkehrsmittelnutzung - einschlieBlich regelmaRige berufliche Wege (in %)

Hessen

PV gesamt
F/OF
PV ohne F/OF

Nordhessen

Siidhessen

B miv Selbstfahrt

47 16

50% 100%

[ MIV Mitfahrt B opnv M Fahrrad T zuFur anderes

Basis: 72.492 Wege, Hessen, mit Wirtschaftsverkehr

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

10 Beispielsweise macht die Kombination Pkw und OPNV im Rahmen der vorliegenden Erhebung knapp
6% aller unter OPNV subsumierten Wege (Hessen) aus.

11 MIV = motorisierter Individualverkehr. Aus auswertungstechnischen Griinden wurden hier unter der
Kategorie MIV, Pkw, Lkw, Motorrad und Mofa subsumiert.
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Jeder vierte Weg in Hessen ausschlieBllich zu Fuf

Abbildung 13 stellt den Modal-Split ohne die vorab erwahnten regelmafigen
beruflichen Wege dar. Danach werden durchschnittlich drei von finf Wegen

in Hessen mit dem Pkw zurlickgelegt. 25 % entfallen auf Wege zu Ful3, 7% auf
den OPNV und 6 % auf das Fahrrad. Die Teilgebiete Stidhessen, Nordhessen
und der Planungsverband ohne Frankfurt/Offenbach dhneln dem Landeswert
im Hinblick auf den Kraftfahrzeugverkehr und den OPNV. Das Fahrrad wird
am meisten in den PV-Gemeinden ohne Frankfurt und Offenbach fir 10% aller
Wege genutzt, gefolgt von Siidhessen mit einem Anteil von 8 %. Dagegen wird
in Nordhessen mit 5% aller Wege am wenigsten Rad gefahren — mdglicher-
weise bedingt durch die insgesamt unginstigere Topografie.

Unter der Kategorie ,anderes” sind — im Unterschied zur einzigen Ausnahme
in Abbildung 12 (bedingt durch die bei Berlicksichtigung des Wirtschafts-
verkehrs notwendige Auswertungsprozedur, die nur die Kategorie ,MIV*
zulasst) — in den folgenden Darstellungen die Verkehrsmittel Motorrad, Mofa,
Taxi, Lkw, Busse und Bahnen des Fernverkehrs bzw. Flugzeug subsumiert.
Dabei wird deutlich, dass diese einen eher geringen Anteil von zusammen-
genommen 1% bis 2% der Gesamtheit der erfragten Alltagswege ausmachen.

Abbildung 13: Verkehrsmittelnutzung - ohne regelméaBige berufliche Wege (in %)

Hessen 41 18

PV gesamt
F/OF
PV ohne F/OF

Nordhessen

Siidhessen

0% 50% 100%
B Pkw Selbstfahrt 7] Pkw Mitfahrt B opPNv B Fanrrad 7 zuFup anderes

Basis: 66.371 Wege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Der Vergleich der beiden Abbildungen 12 und 13 verdeutlicht die vom Wirt-
schaftsverkehr ausgehenden Wirkungen. Insbesondere der Pkw-Selbstfahrer-
Anteil liegt in allen Gebieten durchschnittlich rund vier bis acht Prozentpunkte
hoéher, sofern regelmaRige Wege in Ausiibung des Berufes berlicksichtigt
werden. Entsprechend ergeben sich leichte Verschiebungen bei den Anteilen
der anderen Verkehrsmittel in einer GréRenordnung von ein bis maximal

drei Prozentpunkten.

Der Werktagsverkehr von Montag bis Freitag weicht nur geringfligig vom
gesamtwdchentlichen Verkehrsverhalten ab. Der OPNV-Anteil steigt in allen
Gebieten um rund ein bis zwei Prozentpunkte an. Im Gegenzug nehmen die
FuRwege ab.

Pkw und OPNV, werktags Montag bis Freitag

Der auf die Werktage Montag bis Freitag bezogene ausschlieRliche Vergleich
der motorisierten Verkehrsmittel OPNV und Pkw, die sich in der Verteilung

der Wegelangen (siehe auch Kapitel 3.6) am ahnlichsten sind, zeigt, dass ins-
besondere in Frankfurt und Offenbach der Nahverkehr mit einem Anteil von
27 % an allen Wegen einen wesentlichen Beitrag zur Abwicklung des Verkehrs
leistet. Abbildung 14 verdeutlicht zudem die relativ ahnlichen Muster in
Nordhessen, Siidhessen und im Planungsverband ohne die GroRstadte
Frankfurt und Offenbach. In diesen Gebieten Uiberwiegt der Gebrauch des
Pkw bei neun von zehn Fahrten.

Abbildung 14: Verkehrsmittelnutzung - Pkw und OPNV im direkten Vergleich,
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Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Verkehrsmittelnutzung in hohem MafRe von Aktivitaten abhangig

Bei der taglichen Fahrt zur Arbeitsstatte dominiert hessenweit der Pkw
mit 71% (Abbildung 15). Fiir den OPNV entscheiden sich 13%. Wege mit
dem Fahrrad und zu FuR liegen weit darunter (5% bzw. 8 %).

Bei Wegen zur Schule, Universitat und Berufsausbildung schneidet der Pkw
mit 28 % nicht nur altersbedingt (viele Kinder und Jugendliche) schlechter
ab, sondern vermutlich auch wegen der fur diese Gruppen attraktiven
Angebote Auszubildendenkarte bzw. Semesterticket (siehe auch Verkehrs-
mittelnutzung nach Erwerbsstatus in Kapitel 3.6). Der OPNV erzielt hier

mit 33 % seinen hochsten Anteil. 30% gehen zu FuR zur Ausbildungsstatte,
6 % nutzen das Fahrrad.

Begleitwege werden in fast drei von vier Fallen mit dem Pkw durchgefiihrt.
Hierin sind u. a. die bereits angesprochenen Bring- und Holdienste der Eltern
fur den Nachwuchs beispielsweise zur Schule oder zu Freizeiteinrichtungen
enthalten. Dies driickt sich auch in dem vergleichsweise hohen Anteil der im
Pkw Mitfahrenden (31 %) aus. Jeder flinfte Begleitweg erfolgt zu FuR.

Die Fahrrad- und OPNV-Anteile spielen eine nachrangige Rolle (3% bzw. 2%).

Bei privaten Erledigungen ist der Pkw in fast zwei von drei Fallen erste Wahl.
Zu Full gehen 24 %, Bus oder Bahn nutzen 6%, das Fahrrad 7 %.

Abbildung 15: Verkehrsmittelnutzung nach Wegezwecken (in %)

Hessen gesamt 41 18 7 6 25

Arbeit 65 6 18 5) 8
dienstlich 70 7 71 10
Ausbildung
Bogleitung
priv. Erledigung
Einkauf 44 17 4 7 27
Freizeit 30 21 4 8 34
0% 50% 100%
B Pkw Selbstfahrt "] Pkw Mitfahrt B opnv M Fahrrad T zuFur anderes

Basis: 66.371 Wege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Im Einkaufsverkehr liegt der Anteil von Wegen zu Full mit 27 % geringflgig
hoéher. Die Nutzung des Pkw dominiert mit einem Anteil von 61 %.

Im Freizeitverkehr wird knapp die Halfte aller Wege mit den Verkehrsmitteln
des Umweltverbundes zurtickgelegt, wobei mit 34 % die FuBwege einen Grol3-
teil ausmachen. 51 % entfallen auf den Pkw.

Eindeutig ist die Situation bei den am Stichtag durchgefiihrten Dienst- und
Geschaftswegen. Mit einem Anteil von 77 % dominiert der Pkw.

Zu bertcksichtigen ist allerdings — wie bei samtlichen nach bestimmten
Aspekten und Teilgruppen differenzierten Betrachtungen — das unterschied-
liche absolute AusmaR, in dem diese Kriterien — hier: Wegezwecke entspre-
chend Abbildung 8 — ins Gewicht fallen. Exemplarisch zeigt Abbildung 16
fur Hessen den Modal-Split nach Wegezwecken, wobei durch die Hohe der
Balken das Gewicht des jeweiligen Zwecks in Bezug auf das Verkehrsaufkom-
men (hier: ohne Wirtschaftsverkehr) insgesamt visualisiert wird.

Abbildung 16: Verkehrsmittelnutzung und Wegezweckhaufigkeit (in %)

33
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B pkw seibsttahrt [ pkw Mmittanrt [ PNy [ Fahrrad [T zu Fug anderes

Basis: 66.371 Wege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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PV ohne Frankfurt/Offenbach bei (fast) allen Aktivitaten mit
hoéheren Fahrradanteilen

Ein attraktives Infrastrukturangebot in Wohnungsnahe kann Freizeitaktivi-
taten und Einkaufe im Nahbereich vor Ort beglinstigen. Eine solche klein-
raumige Nutzungsmischung und eine hohe Bevélkerungsdichte ist in den
grofRen Stadten Frankfurt und Offenbach starker vorhanden als in den weite-
ren PV-Gemeinden. Der mit 44 % in den beiden GroRstadten gegenliber 24 %
im PV-Gebiet ohne Frankfurt und Offenbach héhere Anteil des FuRverkehrs
bei Einkaufswegen legt dies nahe (Abbildungen 17 und 18).

Auch Begleitwege und private Erledigungen werden in Frankfurt und Offen-
bach verstéarkt fuBlaufig oder mit dem OPNV durchgefiihrt und weniger mit
dem Pkw. Neben dem besseren OPNV-Angebot dirften die bereits dargestellte
insgesamt niedrigere Motorisierung und die Parkraumbedingungen in den
Kernstadten zu diesen Ergebnissen beitragen. Hervorzuheben ist der im Ver-
gleich zum weiteren Verbandsgebiet in Frankfurt und Offenbach mehr als
doppelt so hohe OPNV-Anteil von 31% bei Wegen mit dem Zweck Arbeit,
wofur ahnliche wie die vorgenannten Bedingungen gelten.

Mit Ausnahme des Berufsverkehrs erzielt das Gebiet des Planungsverbands
ohne die groRen Stadte Frankfurt und Offenbach hessenweit bei allen Wege-

zwecken die hochsten Fahrradanteile (Abbildungen 15 bzw. 18).

Anmerkung: In den nachfolgenden Abbildungen 17 bis 19 ist der Wege-
zweck ,dienstlich/geschaftlich® wegen zu geringer Fallzahlen nicht aufgefihrt.

Abbildung 17: Verkehrsmittelnutzung nach Wegezwecken - Frankfurt/Offenbach (in %)

F/OF 31 15 14 7 32
Arbeit 47 13 31 8 9
Ausbildung 4 14 29 5 47
Begleitung 31 28 5 5 30
priv. Erledigung 38 12 16 5 30
Einkauf 24 18 8 9 44
Freizeit 27 18 10 7 35
0% 50% 100%
B Pkw Selbstfahrt "] Pkw Mitfahrt B opny B Fahrrad 7 zuFur anderes

Basis: 8.312 Wege, Frankfurt/Offenbach gesamt, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Abbildung 19 zeigt die Verkehrsmittelnutzung in Nordhessen, welche in Be-
zug auf Einkaufs-, Freizeit- und Begleitwege sowie private Erledigungen
Ahnlichkeiten zum Planungsverband ohne Frankfurt und Offenbach aufweist.
Ausgenommen hiervon ist das in Nordhessen generell wenig genutzte Fahr-
rad. Bemerkenswert ist der Anteil des OPNV von 39 % im Ausbildungsverkehr.
Im Berufsverkehr zeigen sich Unterschiede zwischen dem PV-Gebiet ohne
Frankfurt/Offenbach und Nordhessen beziiglich des OPNV-Anteils. Wahrend
in Nordhessen nur 7% mit Bus und Bahn zur Arbeit fahren, sind es auch
auflerhalb von Frankfurt und Offenbach im PV-Gebiet doppelt so viele (15%).

Abbildung 18: Verkehrsmittelnutzung nach Wegezwecken - PV ohne Frankfurt/Offenbach (in %)

PV ohne F/OF 41 18 6 10 232

Arbeit
Ausbildung
Begleitung

priv. Erledigung
Einkauf
Freizeit

0% 50% 100%
B Pkw Selbstfahrt [ Pkw Mitfahrt B opnv B Fanhrrad 7 zuFup [ anderes

Basis: 15.367 Wege, PV ohne Frankfurt/Offenbach, ohne Wirtschaftsverkehr

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

Abbildung 19: Verkehrsmittelnutzung nach Wegezwecken - Nordhessen (in %)

Nordhessen 42 19

Arbeit
Ausbildung
Begleitung

priv. Erledigung
Einkauf

Freizeit 23 3

0% 50% 100%
B Pkw Selbstfahrt [ Pkw Mitfahrt B opny B Fahrrad 7 zuFus [ anderes

Basis: 9.449 Wege, Nordhessen, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Bei den taglichen Wegen zur Arbeit erreichen Fu3- und Radverkehr in allen
Regionen Hessens nur niedrige Anteile (Abbildung 20). In allen Teilregionen
dominiert der Pkw. In Nordhessen erreichen die Wege mit dem Pkw mit 77 %
den héchsten Wert. In den anderen Regionen vereint der Pkw mit Ausnahme
Frankfurts und Offenbachs immerhin noch mindestens 70%. In Letzterem er-
reicht hingegen der OPNV mit 31 % Anteil an allen Berufswegen seinen héchs-
ten Wert. Auch im Gesamt-Planungsverband werden 21 % der Berufswege
mit dem OPNV zurlickgelegt, und dies trotz standiger Pkw-Verfligbarkeit

bei acht von zehn Berufstatigen (vgl. Tabelle 5). Nahe liegend ist hier, dass
im Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main durch die bessere Erreichbarkeit

von Bahnhaltepunkten bzw. gréfRere Schienennetzdichte (S-Bahn-Netz) mehr
Berufspendler fir den OPNV gewonnen werden kénnen (siehe Abbildung 7).
Eine weitere Rolle kénnte auch ein restriktives Parkplatzangebot am Zielort
spielen.

Abbildung 20: Verkehrsmittelnutzung fiir Wege zur/von der Arbeit (in %)

Hessen 65 3

PV gesamt 58 2
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F/OF 4 3]

PV ohne F/OF Z 6 15 6 6

Nordhessen 71 6 | 3 9

Siidhessen 66 5 9 7 10

0% 50% 100%
B Pkw selbstfahrt [ Pkw Mitfahrt B opnv M Fanrrad 7 zuFuR anderes

Basis: 10.224 Wege, Hessen, mit Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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3.5 Wie weit ist die Bevolkerung unterwegs?- Wegelangen

Abbildung 21 verdeutlicht: Etwa jeder flnfte der in Hessen zurlickgelegten
Wege ist weniger als 1 km lang, weitere 16 % enden nach knapp 2 km12,
Zusammen mit weiteren 23 % mit einer Wegeentfernung von 2 bis unter 5 km
liegen immerhin fast 60 % aller Wege in einem Entfernungsbereich, in dem
auch dem Fahrrad Chancen eingeraumt werden kdnnen. Tatsachlich entfallen
in diesem Entfernungsbereich hessenweit nur 9% der Wege auf das Fahrrad,
wahrend 45 % mit dem Pkw zurlickgelegt werden.

Die hessischen Teilregionen unterscheiden sich dabei kaum (vgl. auch
Tabelle 9).

Abbildung 21: Lange der Wege nach Verkehrsmitteln in Hessen in %

Hessen 10 10 16

zu FuRl 32 24 23
Fahrrad 9 16 27 10 5 3
Pkw selbst 1 5 12 13 32
Pkw Mitfahrt 1 4 12 14 31
OPNV 11 5 14 3

0% 50% 100%

unter 0,5 km 0,5 bis unter 1 km 1 bis unter 2 km 2 bis unter 5 km . 5 bis unter 10 km

B 1obisunter20km [l 20 bis unter 50 km [l 50 bis unter 100 km [l 100 km und mehr

Basis: 66.371 Wege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr
Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ

12 Hier: einschlielich Wege mit 100 km und mehr (vgl. Tabelle 9)
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Durchschnittlich 5 km zum Einkaufen — 17 km zur Arbeit

Nach Wegezwecken differenziert werden hessenweit mit durchschnittlich
17,3 km zum Arbeitsplatz im Vergleich zu anderen Zwecken recht lange Wege
zuruckgelegt. Dies bedeutet den zweithdchsten Durchschnittswert nach den
dienstlichen Wegen bzw. Dienstreisen (durchschnittlich 31,6 km; 8% der Wege
sind mindestens 100 km lang). Bei den Wegen zur Arbeitsstatte ist insbeson-
dere der Anteil der kurzen, fur den Ful3- und Radverkehr geeigneten Strecken
unter 5 km gering (niedrigster Anteil von allen Zwecken mit knapp 30 %).
Rund 70% der Wege zur Arbeit sind in Hessen dagegen ca. 5 km und langer.
Einkaufswegen liegen vergleichsweise geringe Distanzen zu Grunde: Hier
sind rund 70 % kiirzer als ca. 5 km, aber nur 15% im fuRlaufigen Bereich
unter 500 m. Mit 5 km durchschnittlich weisen sie auch den geringsten dies-
bezliglichen Wert auf. Auch Unternehmungen in der Freizeit finden immerhin
zu fast 60 % im Nahbereich bis unter 5 km statt (Abbildung 22). Allerdings
sind Freizeitwege im Durchschnitt wiederum 12,5 km lang.

Abbildung 22: Ladnge der Wege nach Zwecken in Hessen (in %)

Hessen 10 10 16
Arbeit 417
dienstlich 3 4 12
Ausbildung 9 12 18
Begleitung 7 1 22
priv. Erledigung 1 1 17
Einkauf 15 13 17
Freizeit 10 10 15 16
0% 50% 100%
unter 0,5 km 0,5 bis unter 1 km 1 bis unter 2 km 2 bis unter 5 km . 5 bis unter 10 km

B 1obisunter20km [l 20 bisunter50 km [l 50 bis unter 100 km [l 100 km und mehr

Basis: 66.371 Wege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Bewohnerinnen und Bewohner auBerhalb von Frankfurt und Offenbach
mit langeren arbeitsplatzbezogenen Wegen

Bei den Wegen zur Arbeit ergeben sich deutliche Unterschiede zwischen den
Teilraumen im Planungsverband. Fir die Erwerbstatigen im Planungsverband
aulerhalb der beiden PV-GroRstadte ist mit durchschnittlich 17,2 km die tag-
liche Fahrt zum Arbeitsplatz um ein Viertel langer als bei den Erwerbstatigen
Frankfurts und Offenbachs mit 13,6 km. Abbildung 23 veranschaulicht diese
Unterschiede in der Verteilung der Wege nach Entfernungen — einerseits
insbesondere mit héheren Anteilen der Kategorien von 2 bis unter 10 km in
den Stadten Frankfurt/Offenbach, andererseits insbesondere mit einem
héheren Anteil der Kategorie von 20 bis unter 50 km fir die berufstatigen
Bewohnerinnen und Bewohner des PV-Gebietes ohne Frankfurt/Offenbach.

Abbildung 23: Lange von Wegen zur/von der Arbeit, Personen mit Wohnort im PV-Gebiet (in %)
30 %
25 %
20 %
15 %
10 %
5%

0 %
0,5 km 1 km 2 km 5 km 10 km 20 km 50 km 100 km 100 km und mehr

—#— Wohnort Frankfurt/Offenbach —o— Wohnort PV-Gebiet ohne F/OF

Basis: 3.457 Wege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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3.6 Weitere mogliche Einfliisse auf das Verkehrsverhalten

Die Ergebnisse der MiD 2002 erlauben vertiefte Auswertungen nach weiteren
Merkmalen, die nachfolgend kurz skizziert werden.

Verkehrsmittelnutzung unterliegt saisonalen ,,Schwankungen

Da sich die Erhebung tber das gesamte Jahr 2002 erstreckte, sind monatliche
Schwankungen im Modal-Split erkennbar, die in einer auf einen Tag oder eine
Woche beschrankten Befragung nicht auffallen wiirden. Abbildung 24 zeigt
diese jahreszeitlichen Schwankungen in der Verkehrsmittelnutzung, die u. a.
durch Ferienzeiten (Sommerferien Hessen: 27.6.—9.8.2002) oder Witterungs-
einflisse zu erklaren sind. Beispielsweise steigt der Fahrradanteil im Frihjahr
an und erreicht im Juni mit 12% aller Wege seinen hochsten Wert.

Der Zuspruch zu Bus und Bahn ist umgekehrt in den Winter- und Frihjahrs-
monaten etwas hdher als im Sommer. Hierbei kénnte neben der Ferienzeit mit
weniger Berufs- und Ausbildungsverkehr auch die Konkurrenz des Fahrrades
im Sommer eine Rolle spielen. Im Jahresverlauf erreicht der Anteil der Pkw-
Selbstfahrer im Monat April seinen Spitzenwert mit 48 %. Zusammen mit
weiteren 17 % Pkw-Mitfahrern wird somit bei zwei von drei Wegen in diesem
Monat der Pkw am meisten genutzt. In dieser Zeit ist die Neigung, Wege

zu Ful} zu unternehmen, am niedrigsten ausgepragt. Insgesamt verdeutlicht
Abbildung 24 Uber alle Monate eine gegenlaufige Entwicklung zwischen
Pkw-Nutzung und ZufuRgehen. Es stellt sich die Frage, ob dies tendenziell
die gleichen Nutzerinnen und Nutzer sind, deren ,Mobilitatsrepertoire” aus
diesen beiden Alternativen besteht.

Abbildung 24: Verkehrsmittelnutzung im Jahresverlauf (nach Monaten)

60 %
50 %
40 % \//\ﬁ —
30 %
20 %
10 % :7: :’ : : —o—

0%

Jan Feb Mérz April Mai Juni Juli Aug Sep Okt Nov Dez
—o— Pkw Selbstfahrt Pkw Mitfahrt —e— OPNV —o— Fahrrad zu FuB

Basis: 66.371 Wege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Nahe zur Schiene wird von der Bevolkerung ,honoriert

Die Nahe der Wohnung zu Haltepunkten des Schienenverkehrs wirkt sich insbe-
sondere bei der Verkehrsmittelnutzung in Frankfurt/Offenbach aus. Danach
liegt der OPNV-Anteil an allen Wegen (Personen ab 14 Jahre) mit 19% in Nahe
eines Bahnhaltepunktes (unter 1 km) deutlich héher als bei den mindestens

1 km vom Bahnhaltepunkt entfernt Wohnenden mit 7% (Abbildungen 25 und
26). Auch bei Wegen zu Fuf und mit dem Fahrrad ergeben sich Unterschiede.

Abbildung 25: Verkehrsmittelnutzung bei Lage der Wohnung
unter 1 km Entfernung zum nachsten Bahnhaltepunkt (in %)

Hessen 40 1 10 8 29 2

PV gesamt 37 10 12 10 29/ 2|

F/OF 30 9 19 8 331

PV ohne F/OF 44 1 6 12 25 3

Nordhessen 41 12 11 6 28 2

Siidhessen 44 13 6 9 27 1
0% 50% 100%

B Pkw Selbstfahrt [ Pkw Mitfahrt M opny M Fahrrad M zuFuR [ anderes

Basis: 16.585 Wege von Personen ab 14 Jahre, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr

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

Abbildung 26: Verkehrsmittelnutzung bei Lage der Wohnung
in mindestens 1 km Entfernung zum nachsten Bahnhaltepunkt (in %)

Hessen 3 5 5 21 |8
PV gesamt 53 13 5 8 20 1

F/OF 51 14 7 6 22
PV ohne F/OF 53 12

5 8 20 2
Nordhessen 54 14 3 4 23 2
Siidhessen 55 12 4 7 19 2
0% 50% 100%
B Pkw Selbstfahrt "] Pkw Mitfahrt B opPNv M ranhrrad 7 zuFur [ anderes

Basis: 33.184 Wege von Personen ab 14 Jahre, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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In Nordhessen ist die OPNV-Nutzung in Schienennéhe mit einem Anteil von

11% an allen Wegen ebenfalls deutlich héher. Im Planungsverband ohne
Frankfurt/Offenbach ist der OPNV-Anteil in Schienennahe mit 6 % nur gering-
flugig Uber dem 5%-Anteil bei Befragten, die mindestens 1 km von einem
Bahnhaltepunkt entfernt leben (Abbildungen 25 und 26). Wirde man einen
kleineren Einzugsbereich von 400 m beriicksichtigen, so waren die Unterschiede
im PV-Gebiet aulRerhalb von Frankfurt und Offenbach deutlicher 13.

Differenziert nach dem jeweiligen Wegezweck bestatigen sich die vorab
gemachten Aussagen zur Analyse des Verkehrsverhaltens nach dem Kriterium
Nahe der Wohnung zum Schienenhaltepunkt.

Bei den Wegen zur Arbeit ist dieser Zusammenhang besonders ausgepragt.
Jeder flinfte Weg von und zum Arbeitsplatz entfallt auf den OPNV in Gebieten
mit Schienenverflgbarkeit. In den anderen Gebieten ist es weniger als jeder
zehnte Weg.

Abbildung 27: Verkehrsmittelnutzung in Abhangigkeit von der Lage der Wohnung zum nachsten
Bahnhaltepunkt - nach ausgewahlten Zwecken (in %)
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0% 50% 100%
B Pkw Selbstfahrt "] Pkw Mitfahrt B opnv M Fanhrrad 7 zuFur anderes

Basis: 49.769 Wege von Personen ab 14 Jahre, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr

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

13 Eine andere raumliche Abgrenzung zwischen 400 m und 1000 m war auf Grund der Daten-
aufbereitung nicht méglich.
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Auch bei anderen Wegezwecken zeigen sich — mit Ausnahme der Begleitwege
— deutliche Unterschiede im Verkehrsverhalten. Wahrend in Wohngebieten in
Nahe eines Schienenhaltepunktes flir Einkaufs-, Freizeitzwecke und private
Erledigungen etwa mindestens jeder zweite Weg ohne Pkw zurtickgelegt wird,
ist es bei Lage der Wohnung tber 1 km entfernt vom Haltepunkt nur noch
jeder dritte Weg (Einkauf, private Erledigungen) bzw. 40% (Freizeit).

Die OPNV-Nutzung zeigt ebenfalls deutliche Unterschiede, die jedoch im
Vergleich zum Wegezweck Arbeit auf einem niedrigen Niveau verharrt (bis

zu 7%).

Ausbildungswege zeigen unabhangig von der Entfernung der Wohnung zum
Schienenhaltepunkt mit 48 % bzw. 46 % eine groie OPNV-Orientierung.

Die vorab beschriebenen Tendenzen zeigen sich auch auf der Ebene des Pla-
nungsverbandes. Eine differenzierte Betrachtung auf Ebene aller hier unter-
suchten Teilregionen war wegen der zu geringen Fallzahlen nicht méglich.

Zur Abschatzung des gesamten Effektes der Schienenanbindung ist auch
die Anbindungsqualitat des Zielortes heranzuziehen. Eine dahin gehende
Betrachtung ist anhand der verfligbaren MiD-Daten nicht méglich.

In Nordhessen und Siidhessen verbleibt der OPNV auf einem relativ niedrigen
Niveau von 9% bzw. 10%. Aber auch die Nutzung des Pkw liegt mit 63 %

in Nordhessen bzw. 65% in Studhessen mindestens sechs Prozentpunkte unter
den Ergebnissen der PV-Kommunen ohne die Stadte Frankfurt/Offenbach.
Uberdies werden in Nord- und Siidhessen mehr Wege zur Arbeit zu FuR,

in Stidhessen zudem jeder zehnte Weg per Rad durchgefiihrt (Abbildung 27).

Abbildung 28: Verkehrsmittelnutzung nach Erwerbsstatus (ausgewahlte Gruppen) - Frankfurt/Offenbach (in %)

F/OF, alle 31 15 14 7 32

Schiiler/in 6-13 Jahre 36 1 5 46

in Ausbildung, ab 14 Jahre 22 15 30 9
erwerbstatig in Vollzeit 48 8 16 6 20
erwerbstatig in Tellzeit

Hausfrau/Hausmann 29 14 5 8 44
t. arbeitsl
zzt. arbeitslos 29 13 12 7 39
in Rente
28 13 1 11 36
0% 50% 100%
B Pkw Selbstfahrt "] Pkw Mitfahrt B opnv M Fahrrad 7 zuFur anderes

Basis: 8.312 Wege insgesamt, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Wohnen die Berufstatigen mindestens 1 km vom Schienenhaltepunkt entfernt,
so betragt beim Wegezweck Arbeit der Anteil der Pkw-Wege hessenweit 76 %,
in Nordhessen werden sogar Uiber 80 % erreicht.

Personen im Ausbildungsstatus nutzen besonders haufig den
OPNV - auch in den Gemeinden um Frankfurt/Offenbach

Abbildungen 28 und 29 stellen die Unterschiede im Planungsverband nach
dem Erwerbsstatus der Bevdlkerung dar. Bedingt durch die Lage des Verbands-
gebietes im Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) fallen die bei der Bevdlkerungs-
gruppe in Ausbildung (incl. Schule ab 14 Jahre, Studium) sowohl der Kernstadte
Frankfurt und Offenbach als auch im weiteren Verbandsgebiet mit 30 % hohen
Anteile des OPNV an allen Wegen auf.

Die in Ausbildung befindliche Bevoélkerungsgruppe (ab 14 Jahre)4in
Frankfurt und Offenbach fiihrt 30 % der Wege mit Bus und Bahn bzw. fast
zwei von drei Wegen ohne Pkw durch.

Auch im weiteren Verbandsgebiet wird von Personen in Ausbildung noch

fast jeder flinfte Weg mit dem OPNV zurlickgelegt. Auszubildende, Schiiler
und Studierende bilden daher eine wichtige OPNV-Nachfragegruppe.

Auch bei den anderen Gruppen zeigen sich wieder Unterschiede im OPNV-
Zuspruch innerhalb des Planungsverbandes. Die Nutzung des Pkw ist bei allen
Gruppen in den weiteren Kommunen des Planungsverbandes stark ausge-
pragt. Auffallend sind wiederum die dort héheren Anteile des Radverkehrs.

Abbildung 29: Verkehrsmittelnutzung nach Erwerbsstatus (ausgewahlite Gruppen)
- PV ohne Frankfurt/Offenbach (in %)

PV ohne F/OF, alle 41 18 6 10 23

Schiiler/in 6-13 Jahre 37 9 13 36

in Ausbildung, ab 14 Jahre
erwerbstitig in Vollzeit
erwerbstati in Teilzeit
Hausfrau/Hausmann
zzt. arbeitslos

in Rente

39 14 2 15 30
0% 50% 100%
B Pkw Selbstfahrt "] Pkw Mitfahrt B opnv M Fahrrad 7 zuFur anderes

Basis: 15.367 Wege insgesamt, ohne Wirtschaftsverkehr

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

14 differenziertere Betrachtung auf Grund geringer Fallzahlen nicht sinnvoll
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Vollzeit-Erwerbstatige:
Hochste OPNV-Anteile in Frankfurt/Offenbach - bei Frau und Mann

In der Fachdiskussion werden meist geschlechterspezifische Unterschiede

fur die Verkehrsmittelnutzung geltend gemacht. Der Vergleich zwischen
Frauen und Mannern, bezogen auf die Wege der Bevdlkerungsgruppe der Voll-
zeit-Erwerbstatigen, differenziert nach den Teilgebieten des Ballungsraumes
Frankfurt/Rhein-Main, macht deutlich, dass der Einfluss der rdumlichen
Struktur wesentlich starker ist, sofern die gleiche soziale Rolle betrachtet wird.
Insbesondere die OPNV-Nutzung ist in den Stadten Frankfurt und

Offenbach bei weiblichen und mannlichen Vollzeit-Erwerbstatigen mehr als
doppelt so hoch wie im restlichen Verbandsgebiet. Abbildung 30 verdeutlicht
die gemachten Aussagen. Aullerdem zeigt sich, dass Frauen haufiger als
Mitfahrerinnen und etwas mehr mit dem OPNV unterwegs sind. Da die Teil-
zeit-Beschaftigten zu 90 % Frauen sind, ergeben sich im Gebiet des Planungs-
verbandes zu geringe Fallzahlen, um eine weitere geschlechtsspezifische
Differenzierung fur diese Gruppe vorzunehmen.

Abbildung 30: Verkehrsmittelnutzung Erwerbstatiger in Vollzeit, Frauen und Manner, PV-Gebiet (in %)

PV gesamt ) 0 8

PV gesamt, Frauen 50 11 2
PV gesamt, Manner 57 17

-
o § o
[oe]
~
- -
O N
~Ngo o
)] ]
-
o e

F/OF, Frauen 46 17 2
F/OF, Manner 50 15 2
PV ohne F/OF, Frauen 11 8 5 21
PV ohne F/OF, Manner 61 7 5 6 15
0% 50% 100%
B Pkw Selbstfahrt [ Pkw Mitfahrt B opny B Fahrrad 7 zuFus anderes

Basis: 7.254 Wege von Vollzeit-Erwerbstatigen, PV-Gebiet, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Auch so genannte ,wahlfreie“ Pkw-Besitzer nutzen den OPNV

Generell beglinstigt die standige Verflgbarkeit eines Pkw dessen Nutzung.
Denn 71% aller Wege werden dann mit dem Pkw zurlickgelegt, knapp jeder
funfte Weg zu Ful3, 5% mit dem Fahrrad und nur noch 3% mit Bus und Bahn.
Hiervon unterscheiden sich das Gebiet des Planungsverbandes ohne Frankfurt
und Offenbach sowie Nord- und Stidhessen kaum (Abbildung 31).
Gleichwonhl stellt der OPNV in Frankfurt/Offenbach fiir immerhin noch 9% aller
Wege eine echte Alternative dar.

Daraus ist zu folgern, dass in diesem Gebiet bei 37 % aller OPNV-Wege von
Erwachsenen auf einen zur Verfligung stehenden Pkw verzichtet wurde.

Bei den vorgenannten Aussagen ist zu beriicksichtigen, dass in beiden Grol3-
stadten zusammen 23 % und ohne die GroRstadte im Planungsverband 12%
derjenigen mit standiger Pkw-Verfligbarkeit auch eine OPNV-Zeitkarte
besitzen.

Abbildung 31: Verkehrsmittelnutzung bei stiandiger Verfiigbarkeit eines Pkw am Stichtag (in %)

I 19

bV gosamt
F/OF 50 13 9 5 23
PV ohne FIOF

Nordhessen 59 14 2 3 19
Sidhessen [T I
0% 50% 100%
. Pkw Selbstfahrt . Pkw Mitfahrt . OPNV . Fahrrad . zu FuB anderes

Basis: 44.012 Wege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr

Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Besitzen die befragten Personen eine Zeitkarte fir den OPNV (mit oder ohne
Pkw), so erreicht der OPNV in allen Gebieten deutlich mehr als doppelt so hohe
Anteile an allen Wegen im Vergleich zu den Ergebnissen der Abbildung 31.
Mindestens jeder vierte Weg wird dann mit Bus und Bahn zurlickgelegt.
Umgekehrt sind die Pkw-Anteile mit 29 % (F/OF) bis zu 43 % (PV ohne F/OF)
vergleichsweise niedrig (Abbildung 32).

Hierbei ist zu erwahnen, dass in Offenbach und Frankfurt 48% der Personen
mit einer Zeitkarte auch standig tber einen Pkw verfliigen, in den weiteren
Kommunen des Planungsverbandes sogar 60%. In Nord- und Stdhessen hat
knapp die Halfte der Inhaberinnen und Inhaber von OPNV-Zeitkarten (im Alter
ab 14 Jahre) auch standig Zugriff auf einen Pkw.

Den groften Zuspruch erfahrt der OPNV bei Personen mit Zeitkarten im
Berufs- und Ausbildungsverkehr mit 58 % aller Berufswege und 70% im Falle
der Ausbildungswege. Bei den anderen Wegezwecken wird jeder flinfte bis
sechste Weg mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln durchgefihrt. Die Nutzung von
Bus und Bahn liegt somit bei OPNV-Zeitkarteninhabern je nach Wegezweck
um das Vier- bis Fiinffache (iber dem OPNV-Anteil, der alle Befragten ber(ick-
sichtigt. Bei angenommener gleicher Wegehaufigkeit substituiert diese
Gruppe mit OPNV-Zeitkarten moglicherweise diejenigen Wege, die andern-
falls auch mit dem Pkw durchgefihrt werden kénnten (Abbildung 33).

Abbildung 32: Verkehrsmittelnutzung bei Besitz einer OPNV-Zeitkarte (in %)

Hessen 25 4 28 2

— 8 5
1 1 6 9

PV gesamt 24 2 30 2
F/OF
PV ohne F/OF

Nordhessen

Siidhessen

0% 50% 100%
. Pkw Selbstfahrt . Pkw Mitfahrt . OPNV . Fahrrad . zu Ful® anderes

Basis: 9.067 Wege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr
Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Bei gleichzeitiger Verfiigbarkeit von Pkw und Fahrrad sowie dem Besitz einer
OPNV-Zeitkarte liegt die OPNV-Nutzung bei allen Wegen bei 17 % in Hessen
und 20% im Bereich des Planungsverbandes. In Stidhessen und Nordhessen
werden in 15% bzw. 12% der Falle Bus oder Bahn genutzt. Die Fahrradnut-
zung spielt in allen Rdumen eine weniger bedeutsame Rolle (3% F/OF bis 7%
in Stidhessen). Der Pkw-Anteil liegt in allen Gebieten zwischen 50 % (F/OF)
und 59 % (Nordhessen) und damit durchschnittlich zehn bis 15 Prozentpunkte
unter dem Pkw-Anteil bei Pkw-Verflgbarkeit (Abbildung 34).

Abbildung 33: Verkehrsmittelnutzung bei Besitz einer OPNV-Zeitkarte
in Abhéangigkeit vom Wegezweck, Hessen (in %)

Hessen gesamt 25 14 28 24 2

arbeit Y Y M

Ausbildung 9 7 70 5 10

Begleitung a7 17 10 s

priv. Erledigung 32 13 19 9 26 2
Einkauf 17 15 5 341

Freizeit 17 15 10 313
0% 50% 100%
B Pkw Selbstfahrt [ Pkw Mitfahrt B opny M Fanhrrad 7 zuFus [ anderes

Basis: 9.067 Wege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr
Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ

Abbildung 34: Verkehrsmittelnutzung bei Verfiigbarkeit von Pkw, OPNV-Zeitkarte und Fahrrad (in %)

Hessen 19 |8

PV gesamt
F/OF
PV ohne F/OF

Nordhessen

Siidhessen

0% 50% 100%
B Pkw Selbstfahrt [ Pkw Mitfahrt B opnv M Fanhrrad 7 zuFup [ anderes

Basis: 4.003 Wege, Hessen, ohne Wirtschaftsverkehr
Quelle: MiD 2002, ausgewertet von Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und traffiQ
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Verkehrsmittelnutzung: ,autoverkehrssparsame“ GroRstadte
- autoverkehrsintensive Kleinstadte

In gréfReren Stadten und Gemeinden ermdglicht das insgesamt bessere Ver-
sorgungs- und Dienstleistungsangebot, viele Aktivitaten vor Ort zu erledigen.
Damit kdnnen jedoch nicht automatisch Riickschlisse auf das Verkehrsver-
halten gezogen werden. Wie Abbildung 35 zeigt, fahren die Bewohnerinnen
und Bewohner von Grof3stadten mit einer Einwohnerzahl 100.000 bis unter
500.000 demnach mit einem Anteil von ca. 50 % an allen Wegen vergleichs-
weise weniger Pkw und mehr OPNV (12%). Der FuBwegeanteil erreicht mit
28% den zweithdchsten Wert. Das Fahrrad wird fir 5% aller Wege genutzt.

In Frankfurt sind die Gewichte am starksten zugunsten des Umweltverbundes
(58 %) verlagert. Denn die Frankfurterinnen und Frankfurter (in den Abbil-
dungen 35 und 36 als alleinige GrofR3stadt der Kategorie ,500.000 und mehr*
aufgeflhrt) sind zu 40 % mit dem Pkw unterwegs, wohingegen dort der OPNV
sogar auf 16 % kommt. In Orten mit einer Bevodlkerung unter 20.000 ist der
Anteil des Umweltverbundes am niedrigsten. Nur jeder dritte Weg wird dort
mit dem OPNV, dem Fahrrad oder zu Fu durchgefiihrt. Da die Pkw-Nutzung
mit Abnahme der GemeindegréRe ansteigt und gleichzeitig der OPNV-Anteil
abnimmt, ist in diesen Orten von einer besonders autoabhangigen Struktur
auszugehen. Angesichts eines Fahrradanteils von 8 % bis 9% scheinen

vor allem die mittelgroRen Stadte der Kategorien 20.000 bis 100.000 sowie
Frankfurt mit mehr als 500.000 Einwohnerinnen und Einwohnern fur dieses
Verkehrsmittel attraktiv zu sein.

Abbildung 35: Verkehrsmittelnutzung nach GemeindegroBe in Hessen (in %)
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Ausgepragte ,,Nahmobilitat“ auch in Mittelstadten

Die geringen Anteile des Pkw in den Grof3stéadten deuten auf eine autover-
kehrssparsame Struktur im Sinne weniger einwohnerspezifischer Ortsveran-
derungen mit dem Pkw und niedriger Distanzen je Einwohner hin. Zudem
sind dort — wie auch in Stadten ab 20.000 Einwohnern — mindestens 60 %
der Wege kiirzer als 5 km, eine Entfernung, die fir den Fu3- und Radverkehr
vorteilhaft ist (Abbildung 36). Vergleichsweise wenige Kilometer im Durch-
schnitt legt die Bevoélkerung von Stadten mit mindestens 50.000 Einwohnern
zurlck. Speziell in Stadten mit 50.000 bis unter 100.000 Einwohnern sind

nur 36 % aller Wege mindestens 5 km. Je kleiner eine Gemeinde ist, desto
ausgepragter ist die Fernorientierung der Bevolkerung. In Gemeinden mit
unter 5.000 Einwohnern liegt der Anteil der Wege, die mindestens 5 km lang
sind, bei 51 %.

Unter den Aspekten Verkehrsmittelnutzung und zurtickgelegte Distanzen

der Bevélkerung erscheinen Kommunen ab 50.000 Einwohnern besonders
verkehrssparsam. Eine zusatzliche Auswertung ergab, dass unter den ge-
nannten Aspekten vor allem Mittelstadte mit bis zu 100.000 Einwohnern
aulerhalb groRer Verdichtungsraume — z. B. Limburg als Stadt auBerhalb des
Rhein-Main-Gebietes — relativ wenig Pkw-Verkehr je Einwohner verursachen.
Fur eine weitergehende Einschatzung hinsichtlich der aus verkehrlicher Sicht
geeigneten Siedlungsgroéfie misste neben dem Verhalten der Bevolkerung
insbesondere der in den jeweiligen Ort einstromende Verkehr berilicksichtigt
werden.

Abbildung 36: Lange der Wege nach GemeindegroBe in Hessen (in %)
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w»Auto fahren so nah die FiiBe tragen*

Abbildung 37 zeigt, wie sich hessenweit die Verkehrsmittelanteile in den
jeweiligen Entfernungskategorien darstellen. Der Fuverkehrsanteil fallt
stetig von 84 % bei Wegen unter 500 m auf bis zu 7% im Bereich von 5 bis unter
10 km ab. Das Fahrrad erreicht seinen hdchsten Wert mit 11 % bei Wegen

von 1 bis unter 2 km. Der OPNV ist in den Kategorien ab 2 bis unter 100 km
mit etwa jedem zehnten Weg deutlich vertreten (Anteile von 9% bis 12%)

und daher auch partiell in Konkurrenz zum Fahrrad anzusehen (insbesondere
Bereiche 2 bis unter 10 km). Besonders auffallig ist jedoch die ausgepragte
Pkw-Nutzung gerade flr kurze Entfernungen. Denn schon bei den Wegen von
500 m bis unter 1 km erreicht der Pkw einen beachtlichen Anteil von 26 %, ab
einer Entfernung von 2 km und mehr dominiert der Pkw dann deutlich.

Abbildung 37: Verkehrsmittelnutzung nach Entfernungsbereichen in Hessen (in %)
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3.7 Stiarken des OPNV

Abbildung 38 fasst die Anteile des OPNV nach ausgewahlten Merkmalen zu-
sammen. Dieser wird insbesondere in Gebieten mit einem zur Wohnung nahe
gelegenen Bahnhaltepunkt genutzt. Eine besondere Bedeutung kommt dem
OPNV auch im werktéglichen Verkehr Montag bis Freitag im direkten Vergleich
mit dem Pkw zu. Durch den Besitz einer Zeitkarte ergibt sich im taglichen
Verkehrsverhalten ein doppelt so hoher OPNV-Anteil an allen Wegen in Frank-
furt/Offenbach sowie eine um das Vierfache hohere Nutzung von Bus und Bahn
hessenweit und im PV-Gebiet ohne F/OF. Die Starken des OPNV zeigen sich
insbesondere im Berufs- und Ausbildungsverkehr. In Hessen wird jeder dritte
Weg zur Ausbildung mit Bus und Bahn zurtickgelegt.

Abbildung 38: Ausgewahlte OPNV-Anteile - in Hessen, in Frankfurt/Offenbach, im PV-Gebiet ohne F/OF (in %)
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Abbildung 38 stellt auch dar, wie wichtig beispielsweise die raumliche Be-
zugsebene bei der Analyse des Verkehrsverhaltens und zur Verdeutlichung
von OPNV-Potenzialen ist. Danach zeigen die Ergebnisse die vergleichsweise
hohe Nutzung des OPNV in Stadten wie Frankfurt und Offenbach. Im weiteren
PV-Gebiet hingegen liegen die Anteile darunter.

Es ist daher anzunehmen, dass sich bei Betrachtung ausschliellich jener
Wege aus dem Umland mit dem Ziel Arbeitsplatz in Frankfurt (Einpendler)
noch deutlich héhere OPNV-Anteile ergeben wiirden. Eine derartige Aus-
wertung unter Einbezug von Quell-/Zielangaben pro Weg ist jedoch anhand
der hier vorliegenden MiD-Daten bis dato nicht méglich.
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4.1 ,Wie haufig nutzen Sie in der Regel ...7%

Neben den in Kapitel 3 dargestellten Ergebnissen bezogen auf die an einem
vorgegebenen Stichtag zurtickgelegten Wege wird im Folgenden auf die ge-
wohnlich erfolgende Nutzung von Verkehrsmitteln durch die hessische Bevol-
kerung (Personen ab 14 Jahre) eingegangen. Es handelt sich um eine Selbst-
einschatzung der Befragten zu ihrem gewdhnlichen Mobilitatsverhalten: Anhand
vorgegebener Kategoriens (vgl. auch Abbildungen 39 bis 40) wurde nach
der ,in der Regel” erfolgenden Nutzung der Verkehrsmittel Auto, Fahrrad bzw.
Busse und Bahnen gefragt.

Wahrend die Analyse auf der Wegeebene eine Beschreibung des relativen
Verkehrsaufkommens (Modal-Split, Verteilung von Wegezwecken) ermoglicht,
dienen die Angaben zur allgemeinen Nutzung von Verkehrsmitteln auf Per-
sonenebene als wichtige Anhaltspunkte fiir die Einteilung der Bevdlkerung
nach unterschiedlichen Nutzergruppen mit entsprechenden Mobilitatspro-
filen (z. B. prozentuale Anteile von sog. Haufignutzern, Gelegenheitsnutzern,
Seltennutzern des Autos, OPNV bzw. Fahrrades).

58 % der Hessen steigen fast taglich ins Auto

Wie Abbildung 39 zeigt, ist in Bezug auf den Pkw die Verteilung der Nut-
zungshaufigkeit im PV-Gebiet ohne Frankfurt/Offenbach der in Nord- und
Sudhessen sehr ahnlich. Mit jeweils 61% in der Kategorie (fast) taglich unter-
scheiden sie sich gleichzeitig deutlich von den Zentren Frankfurt und Offen-
bach mit einem entsprechenden Anteil von lediglich 40 %. In Hessen bzw.
samtlichen Teilregionen geben jeweils ca. weitere 30% an, das Auto ein- bis
dreimal in der Woche zu nutzen.

Abbildung 39: Allgemeine Nutzungshaufigkeit des Pkw (in %)
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Andererseits geben 28 % der Bevdlkerung in Frankfurt/Offenbach an, auf
den Pkw ,in der Regel“ héchstens ein- bis dreimal pro Monat zuzugreifen
(Abbildung 39). 13% mussen bzw. wollen ganz ohne Pkw auskommen (,nie®).

50 % der Frankfurter und Offenbacher mindestens einmal pro Woche
mit Bus und Bahn mobil, 28 % fast taglich

40% der Bevolkerung in Hessen (ab 14 Jahre) nutzen Bus und Bahn ofters
oder gelegentlich. Der Anteil der OPNV-Haufignutzer (fast taglich) liegt

bei 15% der Bevolkerung; weitere 25% nutzen Busse und Bahnen des OPNV
zwischen einmal monatlich und dreimal wéchentlich. Ein groRer Teil der
Bevolkerung von ca. 60% gibt an, den OPNV seltener als einmal im Monat

bzw. nie zu nutzen.

In den GroRstadten Frankfurt und Offenbach werden Busse und Bahnen im
Vergleich zu den anderen Teilregionen wiederum am intensivsten genutzt.
Mit 28 % (fast) taglichen OPNV-Nutzern und weiteren 22 %, die in der Regel
ca. ein- bis dreimal pro Woche den OPNV nutzen, ist hier somit die Halfte
der Bevolkerung mindestens einmal pro Woche mit dem OPNV unterwegs
(Abbildung 40, vgl. auch Kapitel 3.3).

Anders als bei den quasi identischen Anteilen bei der Pkw-Nutzungshaufig-
keit weisen die Teilregionen Nord- und Stidhessen und das weitere Verbands-
gebiet fir den OPNV Unterschiede auf: Nordhessen weist mit 72% den
hdchsten Anteil an Personen auf, die den OPNV nie oder selten nutzen: in
Siudhessen sind es gut 67 %, im PV-Gebiet ohne Frankfurt/Offenbach 62 %.
Wahrend in Sld- und Nordhessen 11% den OPNYV (fast) taglich nutzen, sind
es im PV-Gebiet auRerhalb von Frankfurt und Offenbach 14 %.

Mobilitat in Stadt und Region

Kapitel 4
Mobilitats-,Gewohnheiten” der Befragten

Abbildung 40: Allgemeine Nutzungshaufigkeit des é6ffentlichen Nahverkehrs (in %)
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Ein Drittel der Hessen schwingt sich mindestens einmal pro Woche aufs Rad

13% der Hessen nutzen in der Regel (fast) taglich das Fahrrad, weitere 20 %
ein- bis dreimal pro Woche (Abbildung 41). Spitzenreiter bei der Nutzungs-
haufigkeit des Fahrrades ist das PV-Gebiet ohne F/OF: Fast jede flinfte Person
fahrt (fast) taglich Rad, dicht gefolgt von der stidhessischen Bevoélkerung mit
16 % (fast) taglichen Radlerinnen und Radlern. Trotz seiner objektiv spezifi-
schen Starken im grof3stadtischen Raum — geringe Wegedistanzen verbunden
mit einer hohen Flexibilitat und schnellem Vorankommen — wird das Fahrrad
dort vergleichsweise selten genutzt. Die geringere Nutzungsintensitat in
Nordhessen im Vergleich zu Stdhessen durfte insbesondere durch die topo-
grafischen Verhaltnisse bedingt sein. In Offenbach und Frankfurt kdnnte
dagegen trotz glinstiger topografischer Verhaltnisse insbesondere das subjek-
tive Risiko-Empfinden durch Gefahrdung im innerstadtischen Stralenverkehr
eine Nutzungsbarriere darstellen.

Abbildung 41: Allgemeine Nutzungshaufigkeit des Fahrrades (in %)
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Insgesamt werden bei der Betrachtung der allgemeinen Nutzungshaufigkeit
von Verkehrsmitteln die im vorhergehenden Kapitel 3 dargestellten stichtags-
bezogenen Ergebnisse zur Verkehrsmittelnutzung (Modal-Split) bestatigt.
» Das Auto weist die allgemein hdchste Nutzungshaufigkeit im Vergleich
zu Fahrrad und OPNV auf.
« Der OPNV wird in Frankfurt/Offenbach allgemein am intensivsten genutzt.
* Das Fahrrad wird in Nordhessen und den PV-Grof3stadten im Vergleich zu

den anderen Regionen weniger intensiv genutzt.

Es sei allerdings in diesem Zusammenhang der Hinweis erlaubt, dass sich hier
auf Grund der Fragestellung eine ,Beglinstigung® des Pkw bzw. eine leichte
.Benachteiligung“ des OPNV ergeben kénnte:

» Die Nutzungshaufigkeit von Bussen und Bahnen wurde getrennt fir
,Bus oder Bahn in der Region® und ,Bus oder Bahn flr |langere Strecken®
abgefragt — nur erstere Kategorie von beiden entspricht dem OPNV.

* Bei der Nutzungshaufigkeit des Pkw wird dagegen keine explizite Unter-
scheidung vorgenommen: Hier geht es um alle Wege einschlief3lich weiter
Strecken bzw. sowohl Selbst- als auch Mitfahrten.

 Bei allgemeiner Abfrage im Sinne von ,in der Regel* durfte sich fir den
Pkw als das am wenigsten saison- bzw. witterungsabhangige Verkehrs-
mittel am leichtesten eine regelmaRige haufige Nutzung angeben lassen,
wahrend bei jahreszeitlichen und/oder witterungsbedingten Schwankun-
gen der Nutzungspraferenzen eine starkere Tendenz seitens der Befrag-
ten bestehen dirfte, eine in der Regel seltenere Nutzung anzugeben.

Mobilitat in Stadt und Region
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4.2 ,Wie gut konnen Sie lhre iiblichen 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
Erreichbarkeit ,Ublicher Ziele" erfasst. Auf Basis einer 5-stufigen Skala6 (vgl.
auch Abbildungen 41 und 42) sollten die Befragten (Personen ab 14 Jahre)
angeben, wie gut ihre Ublichen Ziele mit Bussen und Bahnen bzw. mit dem Auto
erreichbar sind.

»Ubliche Ziele“ fiir 55 % der Hessen mit Bus und Bahn gut erreichbar

Wie Abbildung 42 zeigt, sind die Ublichen Ziele der hessischen Einwohnerinnen
und Einwohner fir 55 % ,gut® oder ,sehr gut” mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
erreichbar, fur weitere 18 % ,einigermafRen®. Knapp ein Viertel bescheinigt eine
,schlechte” oder ,sehr schlechte” Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Die im Vergleich der Teilregionen glinstigste Beurteilung machen die Befragten in
Frankfurt und Offenbach: Hier bescheinigen 50 % der Befragten eine ,sehr gute®
Erreichbarkeit mit dem OPNV, weitere 30 % eine ,gute“ Erreichbarkeit. Auch hier
schneidet das Verbandsgebiet ohne Frankfurt/Offenbach mit einer fir 57 % ,guten”
oder ,sehr guten® Erreichbarkeit etwas besser ab als die Teilregionen Nord- und
Siudhessen mit etwas unter 50 % (vgl. dazu auch Kapitel 4.1).

Demgegeniber stehen allerdings in Nord- und Stidhessen jeweils ca. 30 % bzw.
im PV-Gebiet ohne Frankfurt/Offenbach 21 % der Befragten, die die Erreichbarkeit
Ublicher Ziele mit dem OPNV als ,schlecht oder ,sehr schlecht” bezeichnen
(Abbildung 42).

Abbildung 42: ,Wie gut konnen Sie von lhrem Wohnort aus lhre iiblichen Ziele mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erreichen?“ (in %)
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Es handelt sich hier um eine allgemeine subjektive Wahrnehmung; d. h. auch,
dass dabei offen bleibt,

» wo die Ublichen Ziele liegen (insbesondere in welchen Entfernungen
bzw. im Kern, Kernrand oder Umland),

» wie oft der Weg dorthin fuhrt (Haufigkeiten),

+ und welche Griinde fir die Einstufung in gute oder schlechte OPNV-
Erreichbarkeit aus Sicht der Befragten bestehen (Netz, Takt, Fahrten-
angebot, Fahrzeit, Reisezeit, Umsteigenotwendigkeit, Fahrpreis bzw.
Informationsdefizit hinsichtlich eines oder mehrerer der vorgenannten
Aspekte ...).

»Ubliche Ziele* mit dem Pkw fiir 88 % der Hessen gut erreichbar

Demgegenuber sind entsprechend Abbildung 43 die ,Ublichen Ziele® der
hessischen Bevdlkerung mit dem Auto fir 88 % ,gut” oder ,sehr gut®
erreichbar, fur weitere 5% ,einigermafien®. Nur 1% gibt eine ,schlechte”
Erreichbarkeit mit dem Auto an. Hier machten allerdings 6 % der Befragten
keine Angabe.

Abbildung 43: ,Wie gut konnen Sie von lhrem Wohnort aus lhre iiblichen Ziele mit dem Auto erreichen?*
(in %)
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Einzig in Offenbach und Frankfurt fallt die Beurteilung der Erreichbarkeit

von ,Ublichen Zielen“ mit dem Auto etwas schlechter aus als im weiteren Ver-
bandsgebiet bzw. Nord- und Siidhessen. Gleichwohl halten auch drei Viertel
der Bevolkerung dieser Grof3stadte die Erreichbarkeit ihrer ,Ublichen

Ziele” mit dem Auto fur ,gut” oder ,sehr gut“ und weniger als 5% explizit

fur ,schlecht”. Hier ergibt sich zudem ein Anteil von 13% ohne Angabe.

Auch hier gilt: Offen bleiben u. a. die Griinde fir die Einstufung in gute oder
schlechte Erreichbarkeit (StralRenfiihrung, Fahrzeit, Staugefahr, Parkplatz-
probleme am Ziel etc.).

Die hier skizzierten guten Ergebnisse durften allerdings auch z. T. insofern
in wechselseitigem Zusammenhang mit den Zielen stehen, als ,lbliche Ziele*
gerade wegen ihrer guten Erreichbarkeit mit dem Auto bzw. dem OPNV

gewahlt werden.

Eine weitergehende Auswertung zeigt, dass Besitzerinnen und Besitzer von
OPNV-Zeitkarten in Hessen die Erreichbarkeit ihrer Gblichen Ziele mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln noch deutlich besser beurteilen — eine gute oder sehr
gute Erreichbarkeit bescheinigen von diesen 77 % (Hessen allgemein: 55%).
Insgesamt wird sehr deutlich, dass die generelle Erreichbarkeit ,iblicher
Ziele" in Hessen bzw. in allen Teilregionen mit dem Auto im Vergleich zum
OPNV wesentlich besser eingeschétzt wird. Die Erreichbarkeit ,Gblicher Ziele*
mit dem Verkehrsmittel Fahrrad wurde in MiD 2002 nicht abgefragt.
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Die regionale Bevodlkerungszusammensetzung, die Haushaltsstruktur, die Ver-
fugbarkeit von Verkehrsmitteln und der Wegezweck erweisen sich als wichtige
EinflussgroRen der Mobilitat. Die Bewertung der Ergebnisse aus der Erhe-
bung ,Mobilitéat in Deutschland® fiir das Verkehrsverhalten in Hessen muss
vor dem Hintergrund der ortlichen Situation erfolgen. Die differenzierte
Darstellung der Daten flir die verschiedenen Teilregionen hat dies an mehre-
ren Stellen gezeigt und zudem die Notwendigkeit einer vertieften raumlichen
Betrachtung deutlich gemacht.

Die folgenden Angaben beziehen sich — sofern nicht anders dargestellt — auf
Wege ohne Wirtschaftsverkehr (siehe auch Kapitel 1.2).

Raumliche Unterschiede in der Bevélkerungsstruktur

* Frankfurt und Offenbach unterscheiden sich von den anderen Gebieten
durch einen deutlich héheren Anteil an Einpersonenhaushalten (48%
gegeniber 35% in Hessen) und durch etwas héhere Anteile der Bevol-
kerung ab 60 Jahre (F/OF: 27%, Hessen: 24%).

» Die GrofRstadte im Planungsverband weisen zudem bezlglich der Wohn-
dauer die héchste Fluktuation auf.

» Das Gebiet des Planungsverbandes ohne F/OF, Nord- und Stdhessen sind
sich in ihrer Bevolkerungsstruktur ahnlich.

Unterschiede im Hinblick auf mobile Zugangsbedingungen
und Verfiigbarkeit

* Pkw-Ausstattung: Hessenweit (83 %) und in fast allen Teilregionen haben
vier von finf Haushalten mindestens einen Pkw. In den Stadten Frankfurt
und Offenbach sind lediglich zwei von drei Haushalten motorisiert.

Dort liegt die standige personliche Pkw-Verfligbarkeit bei den Erwachse-
nen niedriger (60% bzw. 72% in Hessen).

» Fahrrad-Ausstattung: 77 % der Haushalte in Hessen haben mindestens
ein Fahrrad; in Frankfurt und Offenbach sind es etwas weniger (71%);
Sudhessen, Nordhessen und das erweiterte Verbandsgebiet weisen eine
besonders hohe Fahrrad-Ausstattung (mehr als 80% der Haushalte) auf.

» Fihrerscheinbesitz: 87 % der erwachsenen Hessen haben einen Fihrer-
schein. Der Fiihrerscheinbesitz bei Frauen ab 60 Jahre liegt (noch) unter
60% (Manner ab 60 Jahre: 90%).

+ OPNV-Zeitkartenbesitz: Der Anteil der Personen ab 14 Jahre mit einer
Zeitkarte ist in Frankfurt/Offenbach mit 31 % fast doppelt so hoch wie im
Ubrigen Verbandsgebiet (16 %); Std- und Nordhessen liegen darunter
(15% bzw. 12%).
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* Nahe zum Schienenhaltepunkt: 22% der Nordhessen ab 14 Jahre wohnen

(nach eigenen Angaben) in einer Entfernung bis unter 1 km zum nachsten
Bahnhaltepunkt, in Sidhessen und im Planungsverband ohne Frankfurt/
Offenbach sind es 39% bzw. 42% und in den Stadten Offenbach und
Frankfurt 69%.

Mobilitatskennziffern und allgemeines Verkehrsverhalten
spiegeln raumliche Struktur bedingt wider

* 84 % bis 88% der Bevodlkerung sind an einem durchschnittlichen Tag
mobil und legen mindestens einen Weg zurtck.

* In allen Gebieten Hessens werden taglich 3,6 bis 3,8 Wege je mobiler
Person zuruckgelegt.

* Teilzeit-berufstatige Frauen weisen mit 4,2 Wegen am Tag die grof3te
durchschnittliche Wegehaufigkeit je mobiler Person und Tag auf, gefolgt
von Hausfrauen und -mannern (4,1 Wege).

* Die Wegelangen (Alltagswege unter 100 km bzw. drei Std.) sind in Frank-
furt/Offenbach mit durchschnittlich knapp 25 km je Tag und je mobiler
Person kirzer als im Verbandsgebiet ohne Frankfurt/Offenbach und den
anderen beiden hessischen Teilregionen mit 27 km bis 31 km.

» Die Bevoélkerung in Frankfurt/Offenbach ist mit durchschnittlich 73 Minu-
ten am Tag am langsten unterwegs, die Nordhessen wenden mit taglich
66 Minuten am Tag am wenigsten Zeit auf.

* In Hessen werden 7 % aller Wege mit dem OPNV erledigt. In Frankfurt/
Offenbach wird er mit 14 % Anteil an allen Wegen am haufigsten genutzt.
Im weiteren Planungsverbandsgebiet sowie in Nord- und Stdhessen ent-
fallen 6% auf den OPNV.

* Dagegen wird in Nord- und Siidhessen der Pkw mit einem Anteil von
jeweils 61% am starksten genutzt, gefolgt vom PV-Gebiet ohne
Frankfurt/Offenbach mit 59%. Nur im Gebiet der beiden Grof3stadte
Frankfurt und Offenbach macht der Anteil der von den Einwohnern
zuruckgelegten Pkw-Wege weniger als die Halfte aller Wege aus (46 %).

* In Stidhessen und im PV-Gebiet ohne Frankfurt/Offenbach werden die
hochsten Fahrradanteile an allen Wegen erzielt (8% bzw. 10%).

Von der klassischen Hauptverkehrszeit zur ,region that
never sleeps‘“?

* Das gesamte Verkehrsaufkommen (inklusive Wege zu Ful}) verteilt sich
werktags gleichmafig im Zeitraum von 6 bis 19 Uhr mit geringfligigen
Schwankungen.

* Im PV-Gebiet ohne Frankfurt und Offenbach ergeben sich besonders
ausgepragte OPNV-Nachfragespitzen morgens und nachmittags.

Mobilitat in Stadt und Region
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* Nach 19 Uhr nimmt das Verkehrsaufkommen bis 23 Uhr merklich
(samstags 1 Uhr) ab und steigt erst ab 5 Uhr (samstags 7 Uhr, sonntags
8 Uhr) wieder deutlich an.

Wegezweck und raumliche Struktur beeinflussen wesentlich
das Verkehrsverhalten

« Der OPNV erreicht seinen hochsten Anteil bei Wegen zum Ausbildungs-
und Arbeitsplatz. Dies ist hessenweit bei 13 % der Arbeitswege und
bei jedem dritten Weg zur Ausbildung der Fall. Bei Letzterem spielen
das Alter (unter 18 Jahre) und ggf. die Tarifstruktur eine Rolle (z. B.
Semesterticket).

Fur arbeitsplatzbezogene Wege liegt im Gebiet des Planungsverbandes
der OPNV-Anteil trotz hoher Pkw-Verfligbarkeit (82 % der erwachsenen
Vollzeit-Erwerbstatigen) bei 15% (PV ohne F/OF) bzw. 31 % (Frankfurt/
Offenbach).

Je groRer ein Ort, desto weniger wird der Pkw genutzt und desto mehr

zu Fuld gegangen oder Rad gefahren. Durch die Nahe von Einkaufsge-
legenheiten am Wohnort ergeben sich mehr Moglichkeiten, zu Fuly zu
gehen. Im PV-Gebiet ohne Offenbach und Frankfurt ist dies weniger der
Fall und die Pkw-Nutzung insgesamt hoher. Die Dominanz der Pkw-Nut-
zung kénnte u. a. ein mdgliches Indiz fiir den vielerorts zu beobachtenden
Mangel an bzw. Riickgang von wohnungsnahen Einkaufsgelegenheiten
und Zunahme des grof3¢flachigen Einzelhandels in nicht-integrierter Lage
sein.

Freizeitwege haben den groRten Anteil am Verkehrsaufkommen (Hessen:
30%). Angesichts der Freiheit der Zielwahl und der Unabhéangigkeit in
der Gestaltung der Freizeit durfte die Neigung, sich an Fahrplan und
Haltestelle zu ,binden®, weniger ausgepragt sein. Daher dominiert bei
diesem Wegezweck sowohl hessenweit als auch in den Teilregionen die
individuelle Mobilitat insbesondere mit dem Pkw und zu FuR.

Der Anteil der Begleitwege (Bring- und Holdienste) betragt 9% aller
Wege. Davon werden 72% mit dem Pkw in Hessen zuriickgelegt.

Wege in Austibung des Berufes (Wirtschaftsverkehr) haben einen Anteil
von 9% an allen Wegen. Die Nutzung des Pkw dominiert hierbei mit 90%
in Hessen.

Verkehrsverhalten der Bevolkerung kleinerer Gemeinden
entfernungsintensiv

* Bewohner mittelgrof3er Stadte (50.000 bis unter 100.000 Einwohner)
weisen im Vergleich zu anderen GemeindegrofRenklassen den geringsten
Anteil von Wegen ab 5 km Lange auf.
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* Allerdings liegt der Pkw-Anteil in diesen Gebieten tUber dem der Grof3-
stadte. Je kleiner eine Kommune ist, desto hoher ist der Pkw-Anteil an
allen Wegen.

* Im PV-Gebiet (ohne Frankfurt/Offenbach) sind die Wege im Durchschnitt
langer als in Frankfurt und Offenbach, insbesondere fir den Wegezweck
Arbeit.

* Die hochste durchschnittliche Wegeentfernung weist Stidhessen auf
(Pendlereinzugsbereich Rhein-Main).

OPNV und Erwerbsstatus

« Der OPNV ist in allen Regionen ein von Schiilern und Schiilerinnen (ab 14
Jahre), Auszubildenden und Studierenden gut genutztes Verkehrsmittel.
In Frankfurt/Offenbach werden von dieser Bevolkerungsgruppe 30% aller
Wege mit Bus und Bahn durchgefiihrt, im weiteren Verbandsgebiet sind
es immerhin 18%.

+ Auch bei den Vollzeit-Berufstatigen erreicht der OPNV in Frankfurt/Offen-
bach mit 16% (17 % bei Frauen, 15% bei Mannern) beachtliche Anteile
an allen Wegen.

» Mindestens so hoch ist der Anteil bei Wegen von Teilzeit-Beschaftigten
(zu ca. 90% Frauen) in den GroRstadten Frankfurt/Offenbach mit 18 %.

* Nicht-Berufstatige nutzen weniger Bus und Bahn (z. B. in Frankfurt/
Offenbach 11% der Wege von Personen in Rente).

Leitbild der Multimodalitat'” keine Utopie

« Der OPNV ist auch fiir Personen mit standiger Pkw-Verfligbarkeit eine
Alternative (in Frankfurt/Offenbach ist fast jeder zehnte Weg ein OPNV-
Weg bei gleichzeitiger standiger Pkw-Verfligbarkeit).

* Die ortliche Verfugbarkeit des Schienenpersonennahverkehrs fihrt ins-
gesamt zu einer niedrigeren Pkw-Nutzung und damit hoheren Anteilen
des Umweltverbundes.

» Die hohere Fahrradverfiigbarkeit in Stidhessen und den Umlandgemein-
den des Planungsverbandes fihrt zu hdheren Fahrradanteilen (8% bzw.
10% an allen Wegen).

« Bei Verfiigbarkeit des OPNV im Sinne des Besitzes einer Zeitkarte werden
28% aller Wege mit Bussen und Bahnen zurlickgelegt, in Frankfurt/Offen-
bach sogar mehr als jeder dritte Weg.

* Von der Personengruppe mit gleichzeitiger Pkw-, Fahrrad- und Zeitkarten-
verfligbarkeit wird im gesamten Planungsverband jeder flinfte Weg mit
dem OPNV absolviert.

17 Zur Durchfiihrung von Aktivitaten beschrankt sich die Person nicht auf ein Verkehrsmittel,
sondern nutzt gleichermaRen alle (verfligbaren) Verkehrsmittel.
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Mobilitatsgewohnheiten

» Die Angaben der Befragten (Personen ab 14 Jahre) zu ihrem gewohnlichen
Mobilitatsverhalten (,in der Regel” erfolgende Nutzungshaufigkeit von
Verkehrsmitteln) bestatigen die stichtagsbezogenen Ergebnisse der
Wegeebene.

* 58 % der Hessen nutzen in der Regel (fast) taglich den Pkw (selbst).

* In Sudhessen steigt jeder Sechste, im PV-Gebiet ohne Frankfurt/Offen-
bach jeder Finfte (fast) taglich aufs Rad.

* Busse und Bahnen werden in Hessen von 15% (fast) taglich genutzt, in
den Grofistadten Frankfurt und Offenbach sogar von 28 %.

Erreichbarkeit ,iiblicher Ziele“ mit dem Auto allerorts viel
besser eingeschatzt

* Die Erreichbarkeit ,iblicher* Ziele wird Giberall von den Befragten
in Bezug auf das Auto deutlich besser eingeschéatzt als fiir den OPNV.
« Allerdings wird die Erreichbarkeit mit dem OPNV in Frankfurt und
Offenbach erheblich besser eingestuft als in Nord- und Stidhessen.
* Nicht abgefragt wurde in MiD 2002 die Erreichbarkeit ,ublicher” Ziele

mit dem Verkehrsmittel Fahrrad.
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Die Erkenntnisse aus den Mobilitatsdaten von 2002 geben Hinweise auf
madgliche planerische bzw. verkehrspolitische Anséatze. Im Folgenden werden
Handlungsfelder — insbesondere fiir die regionale Ebene — kurz angerissen.

Forderung der Siedlungsentwicklung an der Schiene

Die insbesondere in Frankfurt und Offenbach festzustellenden hoheren OPNV-
Anteile im Einzugsbereich von Schienenhaltepunkten verdeutlichen die
Akzeptanz einer hohen Verfligbarkeit des OPNV. Die in den anderen Gebieten
uneinheitliche Wirkung wirft jedoch Fragen nach der jeweiligen Qualitat des
Schienenverkehrsangebots und den radumlich evtl. unterschiedlich zu wah-
lenden Einzugsbereichen auf. Ein Konzept der Siedlungsentwicklung an der
Schiene bendétigt Uberdies eine regional abgestimmte Siedlungs- und Frei-
raumentwicklung, da z. B. groRflachiger Einzelhandel am Stadtrand oder auf
der ,griinen Wiese* des Nachbarortes mehr Kraftfahrzeugverkehr erzeugt und
daher kontraproduktiv zum Ziel einer integrierten Entwicklung wirken kann.

Eine integrierte Siedlungsplanung kénnte durch verschiedene innovative
Mobilitdtskonzepte unterstutzt und in ihrer Wirkung verstarkt werden. Denkbar
sind u. a. Siedlungstickets (als mehrjahriger OPNV-Fahrausweis beim Immo-
bilienerwerb), Information und Angebote fiir Neublirgerinnen und Neublrger,
Foérderung von Fahrgemeinschaften bzw. Mitfahrgelegenheiten und Kombi-
nationsnutzungen (z. B. bike +ride, call-a-bike), Car-Sharing als Ersatz des
Zweit-Pkw (Beispiel: dezentrales Netz Rhein-Neckar 18).

»Was man besitzt, das nutzt man auch!“ - Eigener Pkw einzige
Alternative?

Der Pkw wird auch in Zukunft eine dominierende Rolle insbesondere in land-
lichen Regionen und kleineren Gemeinden spielen, wo Distanzen fir Wege
zu Full oder mit dem Fahrrad zu grof3 sind und ein konkurrenzféahiges Nahver-
kehrsangebot nur schwer realisierbar ist.

Die Unterstiitzung des Car-Sharings kénnte hier eine Alternative bieten.
Wirksame Konzepte zur Begrenzung der meist mit dem Pkw durchgefuhrten
Bring- und Holdienste fur den Schulweg sollten mit den Bildungseinrichtungen
und der Elternschaft entwickelt werden.

Hemmnisse einer starkeren Nutzung des OPNV mdgen in vielen Fallen auch
subjektiver Art sein (fehlendes ,Bewusstsein® (iber vorhandene gute OPNV-
Angebote, Sicherheitsempfinden, schlechtes Image, geringe Verstandlichkeit
des Tarifsystems), die durch verbesserte Information und WerbemaRnahmen
abgebaut werden kénnen.

18 Durch das regionsweite Angebot des Car-Sharings, gerade in Klein- und Mittelstadten, besteht neben der
dezentralen Verfligbarkeit des Pkw auch fir Haushalte in diesen Orten die Méglichkeit, Mobilitat zumin-
dest ohne eigenen Zweit-Pkw zu organisieren.
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Aufbauend auf einer dichten Netz-ErschlieBung (insbesondere Schienenan-
bindung) und dichter Taktfolge besteht durch die Kombination mit einer
zielgruppenadaquaten Tarifstruktur (hier durfte insbesondere der Besitz von
Zeitkarten eine wesentliche Rolle spielen) und ggf. weiteren flankierenden
MaRnahmen, speziell aus dem Bereich der Information/Kommunikation (z. B.
Mobilitatsberatung), die Chance, den OPNV in den Kommunen des Planungs-
verbandes um Frankfurt und Offenbach — wie schon in diesen beiden PV-
GroRstadten — auch fur Freizeit-, Einkaufs- und Begleitwege zu einem konkur-
renzfahigeren Verkehrsmittel auszubauen.

ErschlieBung zielgruppenspezifischer Potenziale fiir eine
Mobilitat ,,jenseits des Pkw*

Durch Kombination potenziell mobilitdtsrelevanter Strukturmerkmale mit
den persoénlichen Verkehrsmittel-Nutzungsgewohnheiten (beispielsweise
altere OPNV-Haufignutzer, Teilzeit-berufstatige OPNV-Gelegenheitsnutzer,
jungere Fahrrad-Intensivnutzer) ist eine differenzierte Betrachtung der Be-
volkerung méglich. Fur diese Zielgruppen kénnen dann verkehrspolitischen
Vorstellungen entsprechende, abgestimmte MaRnahmen oder Angebote
entwickelt werden. Dabei kann es sich sowohl um rein verkehrspolitische als
auch verkehrsmarktorientierte MaRnahmen wie beispielsweise planerische
und tarifliche Angebotsgestaltung im 6ffentlichen Nahverkehr handeln: Wie
viel Prozent der Bevélkerung (z. B. OPNV-Gelegenheitsnutzer, Pkw-Vielfahrer)
sind von Tariferhéhungen im OPNV bzw. vom Anstieg des Benzin-Preises
betroffen?

Die Bevolkerungsgruppe der Nicht-Erwerbstatigen — hier insbesondere die
wachsende Zielgruppe der Seniorinnen und Senioren — bildet in Zukunft eine
wachsende Herausforderung fur die Entwicklung von attraktiven Angeboten
LJenseits des Pkw*.

Auch bei den unter 18-Jahrigen und den 18- bis 24-Jahrigen — rund 20 %
haben (noch) keinen Fiihrerschein — besteht die Chance, das ,Mobilitats-
portfolio® nicht nur alleine auf das Auto zu fixieren, sondern multimodale
Potenziale auszuschopfen. Dies gilt auch fir Personen, die zum Einkaufen
oder in der Freizeit unterwegs sind. Durch eine direkte Ansprache und Orien-
tierung an den Bedurfnissen von Zielgruppen sind héhere Anteile des Umwelt-
verbundes denkbar. Hierzu gehért auch die Entwicklung von Angeboten
verschiedener Partner, die fir den Kunden einen Zusatznutzen beinhalten

(z. B. Nachlasse bei Eintrittskarten, Bett & Bike mit besonderen Konditionen
fur Hotelgaste mit Fahrrad).
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Forderung eines fahrradfreundlichen Klimas

60 % aller Wege unter 5 km Lange bedeuten auch einen Anreiz, mehr in die
Forderung der Fahrradkultur zu ,investieren® und mit attraktiven Angeboten
fir die Fahrradnutzung im Alltag zu werben. Daher diirfte das Potenzial

fir eine Steigerung der Fahrradnutzung vor allem im stadtischen Raum durch
weitere beglinstigende Faktoren, insbesondere verkehrspolitische Malnah-
men zur Verbesserung bzw. Vermarktung der gesamten fahrradrelevanten
Infrastruktur (Radwegenetz/-ausschilderungen, witterungsgeschutzte bzw.
diebstahlgeschutzte Abstellmdglichkeiten, bike+ride, bike +business9...),

noch lange nicht ausgeschopft sein.

19 Mit bike+business méchte der Planungsverband zusammen mit anderen Akteuren der Region Frankfurt/

72 Rhein-Main die Fahrradnutzung auf dem Weg zur Arbeit férdern (siehe auch www.bikeandbusiness.de).
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Da fur Hessen und insbesondere die hessischen Teilregionen keine friiheren
Vergleichszahlen vorliegen, sollen die nachfolgend vorgestellten bundes-
weiten Trends Uber die Entwicklung der Mobilitat informieren. Die Ergebnisse
kénnen Uber die hier zitierte Bezugsquelle http://www.mid2002.de im Internet
vertiefend betrachtet werden. Ein methodischer Hinweis vorweg: 1982 wurden
nur die Wege der Personen ab zehn Jahre erfasst. Da flir das Jahr 2002 die
Mobilitatskennziffern auf der angegebenen Internetseite fir alle Personen und
alle Wege — somit auch regelmaRig berufliche Wege des Wirtschaftsverkehrs,
die Handwerker, Taxifahrer und sonstige Dienstleister in Ausibung ihres
Berufes — angegeben werden, sind diese nachfolgend auch in dieser Form
zitiert. Ungeachtet dessen halten die Verfasser dieser Broschiire eine Dar-
stellung ohne Wirtschaftsverkehr und fiir Personen ab zehn Jahre fir geboten,
um sich auf diese Weise der Vergleichsbasis 1982 annahern zu kdnnen. Die
Ergebnisse fur Personen ab zehn Jahre und ohne Wirtschaftsverkehr sind
jeweils in Klammern aufgeflhrt.

* Zunahme der Haushaltsmotorisierung
1982 hatten 67 % aller Haushalte mindestens einen Pkw, 2002 waren
es 80%.

» Anteile mobiler Personen stabil
1982 waren im damaligen Westdeutschland 85% der Personen mindes-
tens einmal am Stichtag unterwegs, 2002 waren es 86% (Personen
ab zehn Jahre, ohne Wirtschaftsverkehr: 85%).

* Durchschnittliche Wegeanzahl mobiler Personen kaum verandert
Im Durchschnitt legten die mobilen Personen 1982 3,7 Wege zurlck,
2002 waren es 3,9 Wege (mobile Personen ab zehn Jahre, ohne Wirt-
schaftsverkehr: 3,7 Wege).



» Zunahme der Wegeldngen
1982 ergab sich eine tagliche durchschnittliche Lange aller Wege je
mobiler Person von 37,1 km, 2002 waren es 43,1 km (40,6 km).

Zunahme der taglichen Unterwegszeit

Jede mobile Person war 1982 rund 87 Minuten taglich unterwegs,

2002 brauchte sie 93 Minuten (93 Minuten). Auf alle Personen umgerech-
net ergibt sich daraus fur 1982 eine durchschnittliche tagliche Unterwegs-
zeit von 71 Minuten, fur 2002 dagegen 79 Minuten (80 Minuten).

Zunahme der Wegeanteile mit Pkw — Abnahme der Wegeanteile mit
OPNV, Fahrrad und zu FuR

1982 wurden 28 % aller Wege zu Ful} erledigt, 11% per Fahrrad, 12%

mit dem OPNV, 38% mit dem Pkw als Selbstfahrer und 10% als Mitfahrer.
Fir 2002 ergeben sich 23% der Wege zu Ful’, 9% per Fahrrad, 7% mit
dem OPNV, 43% mit dem Pkw als Selbstfahrer und 18 % als Mitfahrer
(23% zu FuB, 9% per Fahrrad, 8% mit dem OPNV, 46 % als Pkw-Selbst-
fahrer und 14 % als Pkw-Mitfahrer).

Anteilig weniger Wege zur Arbeit — anteilige Zunahme der Wege im

Einkaufsverkehr

1982 betrug der Anteil der Wege vom/zum Arbeitsplatz 22%, 8% zur
Ausbildung, 4% dienstlich/geschéaftliche Wege, 29% Einkauf und private
Erledigungen, 34% Freizeitwege und 3% sonstige Wege. Im Jahre 2002
wurden 15% der Wege zur Arbeit, 6% zum Zwecke der Ausbildung, 8%
im Wirtschaftsverkehr (incl. dienstlich/geschaftlich), 31 % zum Einkauf
und fur private Erledigungen und 31% zu Freizeitzwecken gemacht.
Erstmals explizit erfasst wurden die rund 9% Begleitwege (Bringen und
Holen). Wirde man fir das Jahr 2002 nur die Personen ab zehn Jahre und
ohne den Wirtschaftsverkehr abbilden, entfielen auf den Berufsverkehr
17%, auf die Wege zur Ausbildung 5%, auf dienstlich/geschéaftliche Wege
1%, 7% auf Begleitwege, 36 % auf Einkaufe und private Erledigungen
und 33% auf den Freizeitverkehr.
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