-

brought to you by ., CORE

View metadata, citation and similar papers at core.ac.uk

provided by SSOAR - Social Science Open Access Repository

SSOAR

Open Access Repository

www.ssoar.info

Der Modal Split als Verwirrspiel
Holz-Rau, Christian; Zimmermann, Karsten; Follmer, Robert

Verdffentlichungsversion / Published Version
Zeitschriftenartikel / journal article

Empfohlene Zitierung / Suggested Citation:

Holz-Rau, C., Zimmermann, K., & Follmer, R. (2020). Der Modal Split als Verwirrspiel. Stadtforschung und Statistik :
Zeitschrift des Verbandes Deutscher Stadtestatistiker, 33(2), 54-63. https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0168-

ssoar-69883-0

Nutzungsbedingungen:

Dieser Text wird unter einer CC BY-NC-ND Lizenz
(Namensnennung-Nicht-kommerziell-Keine  Bearbeitung) zur
Verfligung gestellt. Ndhere Ausklinfte zu den CC-Lizenzen finden
Sie hier:
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/deed.de

gesis

Leibniz-Institut
fiir Sozialwissenschaften

Terms of use:

This document is made available under a CC BY-NC-ND Licence
(Attribution-Non Comercial-NoDerivatives). For more Information
see:

https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0

Mitglied der

Leibniz-Gemeinschaft ;‘


https://core.ac.uk/display/343334979?utm_source=pdf&utm_medium=banner&utm_campaign=pdf-decoration-v1
http://www.ssoar.info
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0168-ssoar-69883-0
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0168-ssoar-69883-0
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/deed.de
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0

Schwerpunkt Mobilitat und Verkehr
]
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Der Modal Split als Verwirrspiel’

In vielen Stédten ist die Reduzierung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (MIV) erklértes Ziel der Verkehrspolitik. Als Erfolgs-
malfstab dient hdufig der Modal Split, in der Regel ausgedriickt
als Anteile der Verkehrsmittel an den zurlickgelegten Wegen
(relativer Modal Split). Dabei wird oft vor allem die Entwicklung
des MIV-Anteils betrachtet. In einigen deutschen Stddten ist der
MIV-Anteil in den letzten Jahrzehnten gesunken. Die hier préisen-
tierten Daten aus Verkehrserhebungen in Grof3stédten (vertieft
betrachtet Miinster und Hannover) zeigen aber, dass der relative
Modal Split des Bewohnerverkehrs zu deutlichen Fehleinschdit-
zungen der tatscichlichen Verkehrsentwicklung verleiten kann.
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Einleitung

Als in den 1970er Jahren Haushaltsbefragungen in die Ver-
kehrsforschung und Verkehrsplanung Einzug hielten, lenkten
sie das Augenmerk auch auf den bis dahin kaum beachteten
FuB- und Radverkehr (z.B. Brog 1985). Als einfach nachzuvoll-
ziehende KenngroBRe etablierte sich der vollsténdige Modal
Split, der neben dem motorisierten Individualverkehr (MIV),
damals noch als Individualverkehr (IV) bezeichnet, und dem
Offentlichen Verkehr (OV) nun auch den FuB- und Radverkehr
berlcksichtigte. Der Modal Split ergibt sich aus den in Haus-
haltsbefragungen erhobenen Wegen der Wohnbevdélkerung. Der
relative Modal Split, der in den meisten Fdllen verwendet wird,
gibt den prozentualen Anteil der Wege mit dem MIV, OV, Rad und
zu Ful3 an allen Wegen der Wohnbevdlkerung an, bisweilen auch
die jeweiligen Anteile an den zuriickgelegten Distanzen (distanz-
bezogener Modal Split). Selten werden statt der prozentualen
Anteile des relativen Modal Splits auch die absoluten Wege-
haufigkeiten oder Distanzen nach Verkehrsmitteln angegeben.

Bei den Verkehrsmittelanalysen ist die zuséatzliche Diffe-
renzierung nach MIV-Fahrer und MIV-Mitfahrer weit verbreitet.
Weitere Unterscheidungen, z. B. zwischen eigenem Pkw und
Car Sharing-Fahrzeugen, zwischen Fahrradern und Pedelecs
oder Bus und U-Bahn erfolgen nur in Sonderauswertungen
und spielen, auch aufgrund sehr geringer Fallzahlen und An-
teile, in der Diskussion kaum eine Rolle.

Die Beschreibung von Verkehrsstrukturen durch den re-
lativen Modal Split dient in vielen Stadten als Zielgro3e und
damit als Erfolgsindikator kommunaler Verkehrspolitiken (als
Beispiele die Verkehrsentwicklungsplane aus Bremen [SUBV
2014: 27 ff.], der Region Hannover [2011: 1ff.], Dortmund [2004
und 2017]). Dieser Beitrag untersucht die Frage, ob sich der
Modal Split als Kenngrof3e zur Beschreibung kommunaler
Verkehrsstrukturen, zum Vergleich von Stadten, zur Beurtei-
lung der Verkehrsentwicklung sowie als Zielgrof3e der Ver-
kehrspolitik eignet oder ob der so leicht erfassbar scheinende
relative Modal Split in der Mobilitdtsforschung und/oder der
politischen Diskussion falsch verwendet und interpretiert wird.

Der Beitrag nutzt vorliegende kommunale Berichte und
fihrt mit diesen teils weiterfiihrende Berechnungen durch.
Fiir die Darstellung der Region Hannover wurden die Origi-
naldaten ausgewertet.

Kapitel 2 verweist beispielhaft auf aktuelle Stadteverglei-
che und Untersuchungen zur Verkehrsentwicklung in Grof3-
stadten. Kapitel 3 vergleicht anhand der Beispiele Miinster
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und Hannover den Modal Split mit weiteren verfligbaren und
abgeleiteten KenngroBen. Kapitel 4 gibt einige methodische
Hinweise auf dem Weg zu zuverldssigen Befragungsergebnis-
sen zu zuverldssigen Befragungsergebnissen und schlief3t als
Zusammenfassung und Fazit.

Die Verwendung des Modal Splits
in der kommunalen Verkehrsplanung

Auf der administrativen Ebene der Gemeinden in Deutschland
wird die strategische Verkehrsplanung in Verkehrsentwick-
lungsplanen, Stadtteil-Verkehrsplanen, sektoralen Verkehrs-
konzepten und Nahverkehrsplanen konkretisiert (Beckmann
2001, S.10f.). Spatestens seit den 1980er Jahren verbindet sich
mit dem Begriff einer integrierten Verkehrsplanung die Hoff-
nung, durch eine abgestimmte Planung raumlicher Strukturen
und der Verkehrsangebote, Einfluss auf die Verkehrsmittelnut-
zung und die zurtickgelegten Distanzen nehmen zu kdnnen.
In der kommunalen Verkehrsplanung formulieren vor allem
Grof3stadte diese Strategien (als Beispiele Bremen [SUBV 2014:
24], Hannover [Region Hannover 2011: 8], Dortmund [Stadt
Dortmund 2004: 26 f. und Stadt Dortmund 2017: 6, 9], Min-
chen [2006: 55], Stadt Frankfurt am Main 2015: 19).

Als empirische Grundlage dienen Haushaltsbefragungen
zum Verkehrsverhalten wie die bundesweite Erhebung Mobi-
litdat in Deutschland (MiD) mit regionalen Aufstockungen, das
System reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV) und wei-
tere Haushaltsbefragungen im kommunalen oder regionalen
Auftrag. Diese bieten, wie das SrV, Stadten und Regionen,die
Méglichkeit, ihre verkehrliche Entwicklung sowohl in Bezug
auf eigene Zielsetzungen als auch im Stadtevergleich einzu-
schatzen! (Gerike 0.J.: 2)

Wie wird der Modal Split bestimmt und dargestelit?

Die Grundlage des Modal Splits bilden Befragungen zum Ver-
kehrsverhalten, meist als Erhebung aller Wege oder deren Di-
stanzen einschlieBlich der genutzten Verkehrsmittel an einem
Stichtag (z.B. MiD und SrV). Bezogen auf die Anzahl der Wege
spricht man von einem aufkommensbezogenen Modal Split,
bezogen auf die dabei zurilickgelegten Distanzen von einem
aufwands- oder distanzbezogenen Modal Split (Kap. 3.2).

Bei stadtischen Verkehrsplanungen erfolgt die Erhebung in
vielen Fallen nur in der Kernstadt. Daraus leitet sich ein bewoh-
nerbezogener Modal Split ab. In der Minderheit sind bisher
regionale Erhebungen, in denen zusétzlich zur Kernstadt auch
die umliegenden Gemeinden sowie die Einpendlerstréme in
die Kernstadt einbezogen werden. Mit der MiD 2008 stehen
flr zehn bzw. mit der MiD 2017 zukiinftig fiir 30 Regionen re-
gionale Aufstockungen zur Verfiigung (zu MiD 2008: infas, DLR
2010:16; zu MiD 2017: Veréffentlichungen in Vorbereitung). Die
Bedeutung dieser regionalen Betrachtung wird am Beispiel der
Regionen Miinster und Hannover behandelt, die beide tber
eine breitere Datengrundlage als (iblich verfliigen (Kap. 3.2).

Weitere Unterschiede gibt es zudem in der Anzahl der diffe-
renzierten Verkehrsmittel. Der Modal Split mit drei Kategorien
differenziert den nicht-motorisierten Individualverkehr (nmlV),
den MIV und den OV (im Weiteren als Modal Split (3) abge-
kiirzt). Bei vier Kategorien, der wohl hdufigsten Variante, wird

der nmlV nach FuBgangern und Radfahrern unterschieden (im
Weiteren Modal Split [4]), bei finf Kategorien zusatzlich nach
MIV-Fahrer und Mitfahrer (im Weiteren Modal Split [5]). Dabei
ist die Differenzierung zwischen Fahrern und Mitfahrern von
groB3er Bedeutung bei der Beurteilung von Veranderungen der
Verkehrsmittelnutzung (s. Kap. 2.2, 3.1 und 3.2).

Der Modal Split als Beschreibung der Verkehrsstruktur
und Verkehrsentwicklung

Der strategische Zugang einer integrierten Verkehrsplanung
ist duBerst komplex und muss in der verkehrspolitischen
Diskussion notwendigerweise eine deutliche Verdichtung
erfahren. Diese Verdichtung fokussiert, ausgehend von den
meist komplexen Analysen in den Berichten zu den Verkehrs-
erhebungen,? haufig auf (nur) eine, vermeintlich leicht ver-
standliche, Beschreibungsgrof3e der Verkehrsstruktur - den
Modal Split.

So vergleicht sich die Stadt Frankfurt am Main in ihrer Mo-
bilitatsstrategie (2015: 8) anhand des aufkommensbezogenen
Modal Splits (4) den Bewohnerverkehr mit neun weiteren Stad-
ten des Systems reprasentativer Verkehrsbefragungen. Auch
ein aktueller Stadtevergleich auf Basis der MiD 2017 verwen-
det den Modal Split (5) als einen zentralen Indikator (AGORA
Verkehrswende 2020: 13 und 26ff.). Die Stadt Dortmund stiitzt
die Strategieformulierung des Masterplans Mobilitat 2030 auf
einen internationalen Stadtevergleich des Modal Splits (3).

Anhand von Beispielen sollen hier Probleme diskutiert
werden, die aus der Fokussierung der verkehrspolitischen
Diskussion auf den Modal Split resultieren. Tabelle 1 zeigt zu-
ndchst die deutlichen Unterschiede im Modal Split (5) des
Bewohnerverkehrs anhand von vier im Weiteren naher be-
trachteten Stadten:

Dortmund als Stadt des motorisierten Verkehrs mit hohen
MIV und OPNV-Anteilen bei einem niedrigen Radverkehrs-
anteil,

Hannover mit einem deutlich geringeren MIV-Anteil bei
gleichzeitig hohen Anteilen des FuB3-, Rad- und offentli-
chen Verkehrs,

Potsdam bei gleichem MIV-Anteil wie Hannover mit be-
sonders hohen Anteilen des Ful3- und 6ffentlichen Ver-
kehrs sowie

Minster mit den insgesamt geringsten Anteilen im Fuf3-
verkehr, OV und MIV bei mit Abstand héchstem Radver-
kehrsanteil.

Auch wenn die durchgefiihrten Erhebungen methodische
Unterschiede aufweisen und nicht unter identischen Rah-
menbedingungen durchgefiihrt wurden (z.B. schriftliche und
telefonische Befragungen, unterschiedliche Zeitrdume der Be-
fragungen, damit verbunden unterschiedliche Witterung ...),
erscheinen diese Profile der Verkehrsmittelnutzung plausibel.

Im Zeitvergleich zeigen alle Stadte im Bewohnerverkehr in
den letzten Befragungswellen einen (leicht) abnehmenden
Anteil des MIV gesamt, dem jeweils unterschiedliche Anteils-
zunahmen gegeniiberstehen: eine leichte Zunahme des OV-
Anteils in allen Stadten, eine Zunahme des Radverkehrsanteils
in Miinster und Hannover (beide Stadte weisen einen Riick-
gang im FuBverkehrsanteil auf). Dabei resultiert der sinkende
MIV-Anteil in Hannover (von 41 auf 38 %) aus dem Riickgang
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Tabelle 1: Relativer Modal Split des Bewohnerverkehrs ausgewdhlter Stéidte im Zeitvergleich

i Dortmund Potsdam Miinster Hannover
Modal-Split 2005 2013 2008 2013 1982 1990 1994 2001* 2007 2013 2002 2011
zu Fu 196% 26,5% 27% 29% 250% 212% 215% 134% 157% 21,7% 29% 24%
Rad 9,9% 6,4 % 18% 14% 292% 339% 31,7% 352% 376% 391% 13% 19%
OPNV/SPNV 194% 20,1% 17% 21% 6,6 % 6,6 % 95% 109% 104% 102% 17 % 19%
Umweltverbund 489% 53,0% 62% 65% 608% 61,7% 627% 595% 63,7% 71,0% 59% 62%
MIV Fahrer 386% 353% nicht nicht 283% 384% 296% 239% 27 % 28%
MIV Mitfahrer 11,1% 11,0% ausgewiesen ausgewiesen 9,0% 2,1% 6,7 % 51% 14% 10%
MIV gesamt 49,7%  46,3% 38% 35% 392% 383% 373% 405% 363% 29,0% 41% 38%
Sonstige 1,1% 1,0%

gesamt 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

* Die Stadt Minster betrachtet die Verkehrserhebung 2001 methodisch bedingt als Ausreif3er

Angaben zu Dortmund: omnitrend (2014: 51)
Angaben zu Potsdam:
Angaben zu Miinster:

Angaben zu Hannover:

Stadt Miinster (2014: 14)

Zusammenstellung durch die Stadt Potsdam (Detlef Pfefferkorn)

infas-Auswertungen auf Basis der regionalen Aufstockung in der MiD 2002

sowie der methodengleichen Erhebung MiR 2011

des Mitfahreranteils (von 14 auf 10 %) bei sogar geringfiigig
gestiegenem Anteil des MIV-F. Dies unterstreicht, wie wichtig
die Unterscheidung der MIV-Nutzung in die Kategorien Fahrer
und Mitfahrer ist und dass der Modal Split (4) gegeniiber dem
Modal Split (5) wesentliche Entwicklungen verdecken kann.
Einen Riickgang verzeichnen die Radverkehrsanteile in Dort-
mund und Potsdam.?

Auch hier ist der Modal Split von hohem verkehrspoliti-
schen Stellenwert. Die Ratsvorlage der Stadt Dortmund (2014:
6) bezieht sich auf den Modal Split (4), wenn sie schlussfolgert:
,Die Haushaltsbefragung hat gezeigt, dass die Anstrengungen
der Stadt Dortmund zur Férderung einer umweltfreundlichen
Mobilitdt weiter Wirkung zeigen. Die Auto-Orientierung geht
zurlick und die klimafreundlichen Verkehrsmittel legen weiter
zu.” Die Stadt Potsdam formuliert zu einem von 38% (2008)
auf 35% (2013) gesunkenen MIV-Anteil im Modal Split (4) ,Trotz
steigender Motorisierung geringere Nutzung des Pkw*” (Stadt
Potsdam 2013: Folie 3). Deutlich wird die Orientierung am
Modal Split auch im Bericht der Stadt Miinster zur Haushalts-
befragung 2013, der als einzige Zeitreihe die Entwicklung des
Modal Splits (4) darstellt (Stadt Miinster 2014:14).

Der Modal Split als ZielgroB3e der Verkehrspolitik

Ausgehend von entsprechenden Analysen dient der auf-
kommensbezogene Modal Split gleichzeitig als Zielwert der
Verlagerungsstrategie. So formulierte die Stadt Dortmund im
Masterplan Mobilitdt 2004 das Handlungsziel ,Verdnderung
des Modal Split zu Gunsten des Umweltverbundes” (Stadt
Dortmund 2004: 26). Besonders betont die Stadt das Ziel, den
Radverkehrsanteil von 6 auf 12 % zu verdoppeln, und erwartet
damit verbunden eine Reduzierung des FuBverkehrs- und des
MIV-Anteils von jeweils etwa 3 % bei weitgehender Konstanz
des OPNV-Anteils (Dortmund 2004: 55). In den Zielformulie-
rungen des neuen Masterplans wird eine Reduzierung des
MIV-Anteils von 47 % auf ein Drittel angestrebt (Dortmund
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2017:13). Im VEP pro Klima der Region Hannover wird eben-
falls ein enger Zusammenhang zwischen Verdanderungen
des Modal Splits und dem Aufkommen des MIV hergestellt:
.Bei einer konsequenten Umsetzung der vorgeschlagenen
MaBnahmen findet eine Veranderung des Modal Splits in der
Region zugunsten des Umweltverbundes statt. ... Das bedeu-
tet: deutlich weniger Autoverkehr und mehr Radverkehr und
OPNV* (Region Hannover 2011: 7).

Fir das Umweltmonitoring des RVR wird der Modal Split
(4), also ohne Differenzierung von MIV-Fahrern und Mitfahrern,
sogar als einziger Indikator fiir den Verkehrsbereich vorge-
schlagen (2017: 64f.). Die Stadte Miinchen und Dortmund
vergleichen anhand des Modal Splits die unterschiedlichen
Szenarien ihrer Verkehrsentwicklungsplane (Landeshaupt-
stadt Miinchen 2006: 25 neben dem aufkommensbezogenen
Modal Split [4] auch der aufwandsbezogenen Modal Split [4]
fur Stadt und Umland sowie die Absolutwerte, Stadt Dort-
mund 2004: 50ff. anhand des aufkommensbezogenen Modal
Split [4]).

Als Antwort auf die erste Untersuchungsfrage zeigen die
Beispiele, dass der Modal Split in den Kommunen eine zentra-
le Rolle bei der Beschreibung stadtischer Verkehrsstrukturen
spielt: zum Stadtevergleich der Verkehrsstrukturen, zur Analyse
von Verdnderungen im Zeitverlauf sowie zur Zielformulierung
und Erfolgskontrolle strategischer Planungen. Ergdnzend wer-
den in den Berichten zu den Befragungen teilweise deutlich
differenziertere Analysen vorgenommen und auf Problemfel-
der der Erhebungen hingewiesen. In der verkehrspolitischen
Debatte finden diese Aspekte aber kaum einen Niederschlag.
Daher ist die Frage nach der Eignung des Modal Splits bzw.
nach moglichen Fehlinterpretationen des Modal Splits von
hoher Relevanz fur die verkehrsplanerische und verkehrspo-
litische Debatte. Insbesondere priifen die folgenden Kapitel,
ob steigende oder sinkende Anteilswerte im MIV stringent mit
steigenden oder sinkenden MIV-Belastungen verbunden sind.
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Modal Split: Missverstandnisse und
Fehlinterpretationen

Verkehrsmittelanteile und absolute Wegehéaufigkeiten

Im Folgenden werden die in den Berichten angegebenen Mo-
dal Split-Werte und Wegehaufigkeiten gesamt fir die Stadte
Dortmund, Potsdam, Miinster zu einer Riickrechnung auf ab-
solute Wegehaufigkeiten nach Verkehrsmitteln genutzt. Fur
Hannover werden sie direkt aus den Primdranalysen erganzt.
Die Kernfrage dabei ist: Fiihren die Unterschiede der absolu-
ten Wegehaufigkeiten zwischen den Stadten und zwischen
den Erhebungszeitrdumen zu den gleichen Interpretationen
wie die Verkehrsmittelanteile des Modal Splits (4) oder (5),
insbesondere zur gleichen Einschatzung hinsichtlich der MIV-
Nutzung?

In den Ausgangsdaten zur Berechnung des Modal Splits hat
die Anzahl der berichteten Wege in den meisten Stadten zu-
genommen (Ausrei3er Miinster 2013 sowie der Zeitvergleich
Hannover). Fiir die Stadte, in denen die spateren Erhebungen
hohere Wegehaufigkeiten ausweisen, diirfte dies vor allem auf
einen Methodenwechsel von den (iberwiegend) schriftlich-
postalischen zu ((iberwiegend) telefonischen Befragungen
zuriickzufiihren sein. In den Telefoninterviews werden ge-
koppelte und kurze Wege besser erhoben, somit die Wege-
haufigkeit insbesondere bei FuBwegen, aber infolgedessen
auch insgesamt erhoht. Entsprechend sinkt der MIV-Anteil
am relativen Modal Splitin der Befragung, ohne dass dies mit
einem Riickgang der Pkw-Fahrten verbunden sein muss. Man
kann es auch so formulieren: Eine bessere Verkehrserhebung ist
zwar eine zuverldssigere Basis fiir Verkehrsanalysen. Aber bessere
Verkehrserhebungen kénnen zu Verdnderungen des Modal Splits
flihren, ohne dass sich die tatscichliche Verkehrsmittelnutzung

verdindert haben muss. Verdnderungen der Verkehrsmittelnut-

zung kénnen auch aus Methodeneffekten resultieren.

Die beiden Befragungen aus Hannover sind dagegen me-
thodengleich durchgefiihrt und ergeben 2002 und 2011 fast
die gleichen Wegehaufigkeiten pro Person und Tag.

Die Riickrechnung des Modal Splits auf die Wegehaufigkei-
ten nach Verkehrsmitteln, also auf die eigentlichen Ausgangs-
werte der Erhebung (Tabelle 2), fiihrt zu folgenden verdnderten
Einschatzungen der Entwicklungen des Bewohnerverkehrs.

« In Dortmund liegt die Wegehaufigkeit in der Befragung
2013 geringfluigig hoher als 2005. Entsprechend nimmt die
Wegehdufigkeit mit dem MIV als Fahrer etwas schwacher
ab als der MIV-Fahrer-Anteil. In Miinster bleibt, abgesehen
von dem Ausrei3er 2001, im Zeitraum 1982 bis 2007 die
MIV-Fahrtenhdufigkeit weitgehend konstant, obwohl der
MIV-Anteil von Befragung zu Befragung leicht gesunken
ist. Der Wert fiir 2013 weist auf eine erhebliche Abnahme
des MIV-F, aber auch eine Uiberraschend starke Abnahme
der Wegehaufigkeit insgesamt hin (moglicherweise ein
hier nicht einzugrenzender Methodeneffekt).

«  InPotsdam hat der MIV-Anteil zwar abgenommen (Tab. 1),
die Fahrtenhdufigkeit im MIV aber zugenommen (Tab. 2).
Die Stadt Hannover weist in der Wegehaufigkeit eine leich-
te Abnahme des MIV auf, die aus der Abnahme der abso-
luten Fahrtenhdufigkeit als Mitfahrer bei geringflgiger
Zunahme der Fahrten als Fahrer resultiert (Tab. 1 und 2). Es
kommt also zu einem leicht zunehmenden Fahrzeugein-
satz bei sinkender Fahrzeugauslastung und nicht zu einer
Abnahme der Fahrzeugbewegungen, wie der sinkenden
MIV-Anteil im Modal Split (4) vermuten lasst.

Die Erfolgsbilanzen sinkender MIV-Anteile im Bewohnerver-

kehr [6sen sich also bei der Betrachtung der absoluten Wege-

haufigkeiten weitgehend auf.

Tabelle 2: Wegehdufigkeiten nach Verkehrsmitteln aus kommunalen Verkehrserhebungen

Wegehiufigkeit Dortmund Potsdam Miinster Hannover

pro Person und Tag 2005 2013 2008 2013 1982 1990 1994 2001* 2007 2013 2002 2011
zu Fu 0,55 0,77 0,81 1,02 0,87 0,77 0,76 0,51 0,60 0,74 1,03 0,83
Rad 0,28 0,18 0,54 0,49 1,01 1,22 1,12 1,34 1,43 1,34 0,46 0,66
OPNV 0,55 0,58 0,51 0,74 0,23 0,24 0,34 0,42 0,40 0,35 0,60 0,66
Umweltverbund 1,38 1,53 1,86 2,24 2,11 2,23 2,21 2,27 2,42 2,43 2,09 2,15
MIV Fahrer 1,09 1,02 nicht nicht 1,00 1,46 1,12 0,82 0,96 0,97
MIV Mitfahrer 0,31 0,32 ausgewiesen ausgewiesen 0,32 0,08 0,25 0,17 0,50 0,35
MIV gesamt 1,41 1,34 1,14 1,23 1,36 1,38 1,32 1,54 1,38 0,99 1,45 1,31
gesamt 2,83 2,89 3,01 3,47 3,47 3,61 3,53 3,81 3,80 3,42 3,54 3,46

Summen jeweils aus den ungerundeten Zwischenwerten berechnet. Daher konnen die Werte in den Zeilen Umweltverbund, MIV gesamt

und gesamt von den Summen der Einzelwerte abweichen.
*

OPNV
MIv

Angaben zu Dortmund:
Angaben zu Potsdam:
Angaben zu Miinster:
Angaben zu Hannover:

offentlicher Personennahverkehr
motorisierter Individualverkehr

Die Stadt Miinster betrachtet die Verkehrserhebung 2001 methodisch bedingt als Ausreif3er

sonstige Verkehrsmittel nur in Zeile gesamt enthalten, omnitrend (2014: 28)
Zusammenstellung durch die Stadt Potsdam (Detlef Pfefferkorn)

Stadt Miinster (2008: 5, 12 und 2014: 5, 14)
infas-Auswertungen auf Basis der regionalen Aufstockung in der MiD 2002

sowie der methodengleichen Erhebung MiR 2011
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Ergdnzend sei auf Verdnderungen hingewiesen, die im
meist verwendeten aufkommensbezogenen Modal Split der
Kernstadtbevolkerung nicht abgebildet werden kdnnen oder
sogar zu einem sinkenden MIV-F-Anteil flihren, obwohl sie
insgesamt maf3geblich zu einer Zunahme der Belastungen
durch den MIV beitragen:

«  Trotz der Reurbanisierungstrends seit der Jahrtausend-
wende haben sich auf lange Frist die Bevolkerungsvertei-
lungen in den Agglomerationen deutlich zu Gunsten des
Umlandes verschoben (Guth/Siedentop/Holz-Rau 2012:
492). Das kann sich durchaus wieder verscharfen, wenn
die Baulandreserven der Kernstadte erschopft sind. Dabei
lebt insbesondere die ins Umland gewanderte ehemalige
Kernstadtbevolkerung sehr kernstadt- und MIV-orientiert
(Geier/Holz-Rau/Kraft-Neuhdusser 2001).

Die Randwanderung der Wohnbevdlkerung ldsst vor allem

diejenigen in den Kernstadten zuriick, die weniger MIV-

affin sind, seltener Auto fahren wollen oder gar nicht Auto

fahren kdnnen. Im Modal Split der Wohnbevolkerung der

Kernstadte nimmt, bei zunehmender MIV-Nutzung in der

gesamten Region, der MIV-Anteil ab (zu Prozessen der

Selbstselektion siehe Mokhtarian/van Herick 2016; Lin/

Wang/Guan 2017; Humphreys/Ahern 2017). Dies tragt zu

einer abnehmenden MIV-Nutzung der Kernstadtbevolke-

rung bei, ist aber mit einer zunehmenden MIV-Belastung
auch in der Kernstadt verbunden.

Derartige Effekte lassen sich nur erkennen, wenn neben dem
Bewohnerverkehr der Kernstddte auch die regionalen Ver-
flechtungen betrachtet werden. Dies wird in Kapiteln 3.2 aus-
fahrlicher dargestellt.

Ergdnzend sei betont, dass sich in den hier betrachteten
aggregierten Ergebnissen Verdanderungen der Verkehrsnach-
frage als Folge von Verhaltensanderungen im engeren Sinn
nicht von Effekten weiterer Strukturveranderungen trennen
lassen. So fuhrt z.B. eine absolute Zunahme der Erwerbsta-
tigkeit, wie sie kennzeichnend gerade fiir die letzten Jahre
ist, zu einer Zunahme des Berufsverkehrs, der hohere Ent-
fernungen je Weg aufweist und selten zu Full unternommen
wird. Eine zunehmende Anzahl Erwerbstatiger fiihrt in den
hochgerechneten Daten unter anderem zu einer Zunahme
der OPNV-Nutzung, die nicht im Sinne einer Verkehrsverla-
gerung zu interpretieren ist. Eine Untersuchung dieser Effekte
erfordert eine sozial differenzierte Analyse, die auf3erhalb der
Fragestellung dieses Beitrags liegt.

Verkehrsaufkommen in Kernstadt und Umland

Die meisten Haushaltsbefragungen zum Verkehrsverhalten

beschranken sich auf die Kernstadte gro3erer Verflechtungs-

rdume, in denen Umland-Stadt-Verflechtungen eine wesentli-

che Rolle spielen. Im Gegensatz dazu gibt es fiir die Regionen

Miinster und Hannover eine regionale Datengrundlage.
Die Stadt Miinster hat die Haushaltsbefragung im Stadt-
gebiet in den Jahren 1982, 1990 und 2007 durch eine
Pendlererhebung ergdnzt, so dass sich die Verkehrsent-
wicklung in der Stadt einschlieB8lich der Pendlerverkeh-
re beschreiben lasst. Zusatzlich stehen Ergebnisse von
Kordonzdhlungen fiir die Jahre 2001, 2007 und 2015 zur
Verfligung (Kapitel 3.2.1).
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Die Haushaltsbefragungen der Region Hannover umfas-
sen fur die Jahre 2002 und 2011 neben der Stadt (bisher
betrachtet) auch das Umland (Analysen in Kapitel 3.2.2).

Auf dieser Basis lassen sich weitere Fehleinschatzungen iden-
tifizieren, die sich aus dem Modal Split ergeben.

Verkehrsaufkommen in Miinster - Bewohner und Einpendler
Die Zusammenfihrung der Haushaltsbefragung und der
Pendlerdaten erfolgt in den Dokumentationen der Stadt
Minster auf Basis des Verkehrs der Stadtbevolkerung und
der Einpendler, also nicht wie im letzten Schritt als Wege pro
Person und Tag. In der Angabe des Verkehrsaufkommens der
Wohnbevodlkerung schlagen sich daher gleichzeitig Unter-
schiede im Verkehrsverhalten zwischen den Jahren sowie die
Bevolkerungsentwicklung der Stadt und des Umlandes nieder
(Tab. 3). Allerdings beschrankt sich diese komplexere Zeitreihe
auf nur drei inzwischen langer zuriickliegende Erhebungen
(Stadt Miinster 2009).

Danach zeigt sich von 1982 bis 2007 eine moderate Zu-
nahme des Verkehrsaufkommens der Miinsteraner (+ 14 %
bzw. 109.300 Wege pro Tag), die sich auf die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes konzentriert. Gleichwohl ist auch das
Verkehrsaufkommen im MIV gestiegen (+ 6 % bzw. um 21.500
Wege pro Tag). Deutlich starker ist die Anzahl der Wege der
Einpendler gestiegen (+84 % bzw. + 169.800 Wege pro Tag,
davon 147.700 Fahrten pro Tag mit dem MIV). Damit haben in
der Stadt Minster von 1982 bis 2007 die Fahrten mit dem MIV
um ein Drittel bzw. um 169.200 Wege pro Tag zugenommen
und damit starker als die Wege im Umweltverbund.

Auch die (zeitlich nicht Gbereinstimmenden) Kordonerhe-
bungen am Stadtrand von Minster zeigen steigende Kfz-Ver-
kehrsmengen (Tab. 4). Dabei entspricht die durchschnittliche
jahrliche Zunahme in den Kordonzdhlungen 2001 und 2007
mit 1,8 %/a (Tab. 4) weitgehend dem ldngeren Zeitintervall von
1990 bis 2007 aus der Pendlerbefragung (1,9 %/a).

Fir den Zeitraum 2007 bis 2015 aus den Kordonzédhlungen
ergibt sich eine etwas geringere Zunahme von ca. 0,6 %/a
(Tab.4). Besonders starke Steigerungen von 2001 bis 2015
zeigen sich auf den BundesstraBen B51 (3,2%/a) und B54
(2,5%/a), die als Zubringer zur Autobahn A1 Richtung Bremen
bzw. K&In dienen. Dies kann auf eine Gberdurchschnittliche
Zunahme der Pendelstrome Uber ldngere Distanzen hinwei-
sen, die mit besonders hohen klimarelevanten Emissionen
verbunden sind.

Anhand der Absolutzahlen aus Tabelle 3 hat der MIV in
Miinster von 1982 bis 2007 zugenommen, obwohl fiir diesen
Zeitraum bei Ausblenden der Umland-Stadt-Verflechtungen
der Eindruck sinkender MIV-Nutzung entstehen wiirde. In
den Berichten wird auf diese Diskrepanz zwischen der Ver-
anderung des Modal Splits und der Realitdt auf der StraBe
explizit hingewiesen. So formuliert die Stadt Mlnster bezo-
gen auf das Jahr 2007: Es ist,,gelungen, trotz hoher Mobilitat
und wachsender Strukturen im Stadtgebiet, bei der Miins-
teraner Bevdlkerung eine kontinuierliche Verbesserung des
Verkehrsverhaltens zu erreichen’, konstatiert aber als Folge
der Stadtrandwanderung, dass auf dem ,Strallennetz deut-
lich mehr Kfz-Verkehre abgewickelt werden als noch vor 25
Jahren! (2009: 26)
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Tabelle 3: Wegehdufigkeiten in Miinster — Stadtbevdlkerung und Einpendler

Veranderung 1982 bis 2007

Verkehrsaufkommen

(Wege/Tag) 1982 1990 2007 relativ absolut
Verkehr der Wohnbevélkerung (Datengrundlage Haushaltsbefragung)

zu Ful’ 233314 208.285 165.998 -29% -67.316
Rad 272511 333.060 400.097 +47 % +127.586
OPNV 61.595 64.843 110.665 +80% +49.070
Umweltverbund 567.420 606.188 676.760 +19% +109.340
MIV 365.836 376.289 387.328 +6% +21.492
Summe 933.256 982.477 1.064.087 +14% +130.831
Hin- u. Rlickwege der Einpendler nach Miinster (Pendlerbefragung, Verkehrszahlungen)

zu Ful’ nicht erhoben nicht erhoben nicht erhoben - -
Rad 2.870 1.743 nicht erhoben - -
OPNV 46.090 59.522 71.035 +54% +24.945
Umweltverbund 48.960 61.265 71.035 +45% +22.075
MIV 152.649 218.059 300.361 +97% +147.712
Summe 201.609 279.324 371.395 +84% +169.786
Bewohner- und Einpendlerverkehr (Summe der Befragungen)*

zu Fu 233.314 208.285 165.998 -29% -67.316
Rad 275.381 334.803 400.097 +45 % +124.716
OPNV 107.685 124.365 181.700 +69 % +74.015
Umweltverbund 616.380 667.453 747.795 +21% +131.415
MIV 518.485 594.348 687.689 +33% +169.204
Summe 1.134.865 1.261.801 1.435.482 +26% +300.617

*

OPNV offentlicher Personennahverkehr
MIV motorisierter Individualverkehr

Nicht erhobene Pendleraufkommen zu Fuf3 oder mit dem Rad werden nicht beriicksichtigt.

Eigene Darstellung, teilweise eigene Berechnungen nach Stadt Miinster 2009: 26 ff.

Anhand der Kordonzdhlungen zeigt sich in der Gegen-
Uberstellung der Jahre in der letzten Periode eine abge-
schwdchte Zunahme des Kfz-Verkehrs an der Stadtgrenze
(Tab. 4). Erganzend fiihrt die Stadt Minster kontinuierliche
Verkehrszdhlungen im stadtischen Netz durch, nach denen
insbesondere in der inneren Stadt die Kfz-Mengen abneh-
men (telefonische Auskunft Stadt Minster). Wenn dagegen,
wie in vielen Stadten Ublich, nur Haushaltsbefragungen der
Wohnbevélkerung zur Verfligung stehen, kann es sogar zu
Fehleinschatzungen der Entwicklungsrichtung kommen. Trotz

Tabelle 4: Verkehrsbelastung am Stadtrand von Miinster (DTVw) -
Ergebnisse von Kordonzdhlungen

2001 2007 2015
252.995 281.568 296.124
+1,8%/a +0,6 %/a

Kfz/24h DTVw

jahrliche Veranderung

DTVw: Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke werktags
Summe von 27 Zahlstellen am Stadtrand von Minster

(eigene Darstellung und Berechnung nach BBW 2015: Anhang 3)

steigender MIV-Belastung durch die Pendler wird der Erfolg
stadtischer Verlagerungsbemiihungen konstatiert.

Verkehrsentwicklung in der Region Hannover -
Stadt und Umland
In der Region Hannover liegen im Gegensatz zu den anderen
hier betrachteten Stadten Haushaltsbefragungen fir die Kern-
stadt und den Ubrigen Landkreis (das Umland) vor, die eine
erweiterte Verkehrsbilanz ermdglichen

Im Modal Split (Tab. 5 oben) zeigen sich erwartungsgemaf}
héhere MIV-Anteile im Umland gegentiber der Kernstadt. Im
Zeitvergleich nimmt in der Kernstadt der Anteil der Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes leicht zu, bei gleichzeitig deut-
licher Verschiebung zu Gunsten des Rad- und &ffentlichen
Verkehrs zu Lasten des FuBverkehrs. Im Umland zeigt sich bei
nahezu konstantem, aber geringerem Anteil des Umweltver-
bundes eine Verschiebung vom FuBverkehr auf den OPNV.
In Stadt und Umland verliert also vor allem der FuBverkehr
an Bedeutung. Aber auch die MIV-Nutzung verdndert sich:
Der Anteil der MIV-Mitfahrten sinkt in beiden Teilrdumen, in
der Stadt bei konstanter Anzahl der Fahrten MIV-F vor allem
zugunsten des Umweltverbundes, im Umland zugunsten des
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Tabelle 5: Relativer Modal Split (5) und absolute Wegehdufigkeiten — Bevélkerung der Stadt Hannover und des Umlandes

Relativer Modal Stadt Hannover Umland Hannover gesamt

Split (5) 2002 2011 2002 2011 2002 2011
zu Fu 29% 24% 21% 17% 24% 20%
Rad 13% 19% 11% 11% 12% 14%
OPNV 17% 19% 9% 12% 13% 15%
Umweltverbund 59% 62% 41 % 40% 49% 49%
MIV Fahrer 27 % 28% 43% 47 % 36% 39%
MIV Mitfahrer 14% 10% 16% 13% 15% 12%
MIV gesamt 41 % 38% 59% 60 % 51% 51%
gesamt 100% 100% 100 % 100 % 100% 100 %

Verkehrsaufkommen (Wege pro Person und Tag)

zu Fu 1,03 0,83 0,70 0,56 0,83 0,67
Rad 0,46 0,66 0,37 0,36 0,41 0,47
OPNV 0,60 0,66 0,30 0,40 0,45 0,51
Umweltverbund 2,09 2,15 1,36 1,32 1,69 1,65
MIV Fahrer 0,96 0,97 1,43 1,55 1,24 1,31
MIV Mitfahrer 0,50 0,35 0,53 0,43 0,52 0,40
MIV gesamt 1,45 1,31 1,96 1,98 1,75 1,72
gesamt 3,54 3,46 3,32 3,30 3,44 3,37

Summen jeweils aus den ungerundeten Zwischenwerten berechnet. Daher konnen die Werte in den Zeilen Umweltverbund, MIV gesamt und
gesamt von den Summen der Einzelwerte abweichen.

OPNV offentlicher Personennahverkehr
MIV motorisierter Individualverkehr

infas-Auswertungen auf Basis der regionalen Aufstockung in der MiD 2002 sowie der methodengleichen Erhebung MiR 2011

Tabelle 6: Wegelinge und Verkehrsaufwand — Bevélkerung der Stadt Hannover und des Umlandes

Wegelinge Stadt Hannover Umland Hannover gesamt

(km/Weg) 2002 2011 2002 2011 2002 2011
zu FuB 1,2 1,3 1,3 1,5 1,2 14
Rad 3,1 4,3 3,0 3,2 3,1 3,8
OPNV/SPNV 7,6 11,5 16,1 15,3 11,0 13,2
Umweltverbund 3,5 53 5,0 6,1 43 57
MIV Fahrer 9,3 7,8 11,0 12,2 10,4 10,7
MIV Mitfahrer 9,3 9,4 10,1 11,3 9,8 10,6
MIV gesamt 9,3 8.2 10,8 12,0 10,2 10,7
Summe 59 6,4 84 9,7 7,3 8,2

Verkehrsaufwand (km/Person und Tag)

zu FuB 1,3 1,1 09 0,8 1,0 09
Rad 14 29 1,1 11 1,3 1,8
OPNV/SPNV 4,5 7.5 4,8 6,1 4,9 6,7
Umweltverbund 7,2 11,5 6,8 8,0 7,2 9,4
MIV Fahrer 89 7,6 15,7 19,0 12,9 14,0
MIV Mitfahrer 4,6 3,2 54 4,8 50 4,3
MIV gesamt 13,5 10,8 21,1 23,8 18,0 18,3
Summe 20,7 22,3 27,9 31,9 25,1 27,7

Summen jeweils aus den ungerundeten Zwischenwerten berechnet. Daher konnen die Werte in den Zeilen Umweltverbund, MIV gesamt und
gesamt von den Summen der Einzelwerte abweichen.

OPNV offentlicher Personennahverkehr
MIV motorisierter Individualverkehr

infas-Auswertungen auf Basis der regionalen Aufstockung in der MiD 2002 sowie der methodengleichen Erhebung MiR 2011
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MIV-F. In Stadt und Umland blieben diese Veranderungen in-
nerhalb der MIV-Nutzung in einem Modal Split (4) verborgen.

Aufgrund der zeitlich konstanten Wegehaufigkeiten im
Zeitverlauf in der Region Hannover entsprechen die Entwick-
lungen der Wegehaufigkeiten nach Verkehrsmitteln den Ver-
anderungen des Modal Splits. Dass dies nichtin allen Zeitver-
gleichen zu erwarten ist, zeigten die Daten aus Tab. 2.

Bezogen auf die Verkehrsbelastungen und ihre Folgen
(NO,, CO, ...) sind die bisher nicht betrachteten zuriickgeleg-
ten Distanzen nochmals relevanter als die absoluten Wegehau-
figkeiten. Dies betrifft insbesondere die Fahrzeugkilometer,
die im Personenverkehr den mit dem MIV als Fahrer zuriick-
gelegten Distanzen entsprechen. Auch diese lassen sich aus
den Erhebungen im Landkreis Hannover fiir die Stadt und das
Umland ableiten (Tab. 6). Danach hat der Verkehrsaufwand
von 2002 bis 2011 in der Stadt um 1,5 km/Person und Tag
zugenommen, im Ubrigen Landkreis um 3,9 km/Person und
Tag und im Gesamtraum um 2,6 km/Person und Tag. Der Ver-
kehrsaufwand im MIV als Fahrer steigt im gleichen Zeitraum
von 12,9 auf 14,0 MIV-F-km/Person und Tag. Dabei steht eine
Abnahme seitens der Kernstadtbevolkerung um 1,3 MIV-F-km/
Person und Tag einer Zunahme um 3,3 MIV-F-km/Person und
Tag seitens der Umlandbevolkerung gegentber.

Schlussfolgerungen

Eine vor dem Hintergrund hoher innerstadtischer Schadstof-

fimmissionen und hoher klimawirksamer Emissionen erfolg-

reiche Verkehrsplanung und -politik, so die verbreitete Ein-
schatzung in verkehrspolitischen Diskussionen, driickt sich
in sinkenden MIV-Anteilen im relativen Modal Split aus. Diese

Diskussion besitzt aus stadtischer Perspektive wegen hoher Im-

missionswerte (NO, und Feinstaub) sowie aus globaler Perspek-

tive wegen der klimawirksamen Emissionen hohe Aktualitét.
Der relative Modal Split wird dabei in der Regel aus dem

Verkehrsaufkommen, den nach Verkehrsmitteln differenzier-
ten Wegen der Wohnbevélkerung einer Stadt abgeleitet. Am
Beispiel ausgewahlter deutscher Gro3stadte, vertieft anhand
der Regionen Miinster und Hannover, wurde gezeigt, dass
sich insbesondere der relative Modal Split (4) der Kernstadt-
bevolkerung weder als Kenngrof3e der Verkehrsmittelnutzung
fiir Stadtevergleiche noch fiir die Beschreibung zeitlicher Ent-
wicklungen eignet.

- DieVerwendung des relativen Modal Splits (4), also ohne
Unterscheidung zwischen MIV-Fahrten und Mitfahrten,
verdeckt Verschiebungen zwischen der MIV-Nutzung als
Fahrer und Mitfahrer und sollte generell unterbleiben.
Die Verwendung des relativen Modal Splits kann insbeson-
dere im Zeitvergleich in die Irre leiten, wenn es zu deutli-
chen Veranderungen der Erhebungsmethode (oder auch
des Antwortverhaltens) kommt. Etwas mehr Sicherheit
bringt hier die Verwendung absoluter Wegehaufigkeiten
anstelle der Anteilswerte.

Hinsichtlich des FuBBverkehrs ist bei Vergleichen auf Grund-
lage unterschiedlicher Befragungen die Operationalisie-
rung der FuBwege zu beachten, z.B. FuBwege ab einer
bestimmten Lénge, alle FuBwege oder Etappen. AulBer-

dem spielt gerade hier die Qualitdt der Erhebung eine
wesentliche Rolle.

« In der Kernstadt- und Umlandbevélkerung kann es zu

deutlich gegenlaufigen Veranderungen der Verkehrs-
mittelnutzung kommen, die in Befragungen allein der
Kernstadtbevolkerung verborgen bleiben. Daher sollten
Verkehrsanalysen fiir Kernstadte die Umlandbevolkerung
einbeziehen.
Gegenliber den Wegehéufigkeiten nach Verkehrsmitteln
spielen aus verkehrsplanerischer Sicht die dabei zuriick-
gelegten Distanzen eine grof3ere Rolle, da sich aus diesen
die Verkehrsbelastungen vor Ort und die Folgebelastun-
gen ergeben. Daher sollten Analysen der zurtickgelegten
Distanzen im Vordergrund stehen.

Daraus ergeben sich einige Empfehlungen, die hier in zwei
Teilkapiteln dargestellt werden. Kap. 4.1 befasst sich mit Emp-
fehlungen zu den Erhebungen selbst, Kapitel 4.2 behandelt
nochmals die KenngréBen zur Beschreibung der Verkehrs-
strukturen und Verkehrsentwicklung.

Die Verkehrsmittelnutzung zuverldssiger messen
Die bisherigen Uberlegungen zeigen, dass die Verkehrsmittel-
nutzung differenzierter als bisher mit dem Modal Split tiblich,
abgebildet werden sollte. Dies stellt erweiterte Anforderungen
an Konzeption und Inhalte der Messungen bzw. Erhebungen
der Verkehrsmittelnutzung. Die wichtigsten Aspekte soll hier
kurz eingegangen werden:

« Um den einpendelnden Verkehr in die Kernstadt, aber
auch die dispersen Verflechtungen im Umland abzubilden,
mussen die Befragungen die Bevolkerung einer komplet-
ten Verkehrsregion einschlieBen. Regionale Erhebungen
konnen sich dabei, wie kommunale Erhebungen, in der
Regel auf Stichproben aus den Einwohnermelderegistern
stitzen. Diese fiihren zu einer héheren Beteiligung und
besseren Abdeckung als einfache Telefonstichproben.
Die zuriickgelegten Wege sollten mit einer geografisch
verortbaren Angabe zum Start- und Zielpunkt erhoben
werden. Mit diesen Informationen kann ein zuriickgeleg-
ter Weg in seiner Gesamtdistanz bestimmt, gegebenen-
falls aber auch in Abschnitte innerhalb und au3erhalb
der Kernstadt unterteilt und den Gebieten zugewiesen
werden.

Die Einbeziehung der Umlandbevélkerung (z.B. in Ver-
tiefungen der MiD 2017 (infas et al. 2018)) flihrt zu einer
umfassenderen Abbildung der Verkehrsverflechtungen,
der Verkehrsmittelnutzung und des verkehrsmitteldiffe-
renzierten Verkehrsaufwands, aus der die Belastungen
durch den MIV deutlicher hervorgehen, aber auch die
Bedeutung des OV. Mit der regionalen Ausdehnung der
Erhebungen ergeben sich durch die langeren Wege vom
Umland in die Kernstadt und innerhalb des Umlandes
hohere und gleichzeitig realistischere.*

Damit noch nicht gel6st ist die Integration des Glterver-
kehrs. Auch hier bieten die regionalen Aufstockungen der
MiD Ansatzpunkte und integrieren einen Teil solcher Wege
in die Betrachtung des Aufkommens und des Verkehrsauf-
wands. Diese beschrankt sich aber auf die durch die Bewoh-
ner einer Region durchgefiihrten Fahrten. Soll auch der von
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weiter auBerhalb einstromende Guterverkehr einbezogen
werden, muss auf weitere Quellen wie etwa Zahlungen
zurlickgegriffen werden. Dies gilt sinngemaf auch fiir den
Personenverkehr mit Quellen auf3erhalb der Region.

«  Wird der Verkehrsaufwand nach Verkehrsmitteln be-
trachtet, muss der Erhebung der Distanzen besonderes
Augenmerk geschenkt werden. Dies kann verkniipft mit
der Erfassung von Start- und Zielpunkten erfolgen oder
aber durch Schatzungen der Wegedistanzen durch die
Befragten, die im Rahmen der Aufbereitung zu plausibi-
lisieren sind. Die Angaben der Distanzen sind besonders
sensibel fur Ausrei8er und erfordern bei Erhebung und
Datenaufbereitung besondere Sorgfalt.

Zu diesen inhaltlich-methodischen Gesichtspunkten kommen
rein methodische Hinweise. Auch die Abbildung der Verkehrs-
mittelnutzung durch Absolutwerte ist wertlos, wenn sie auf
Befragungskonzepte zurlickgeht, die falsche oder verzerrte
Werte liefern. Bereits die Zeitreihen in Kapitel 3 belegen, wie
wichtig Zuverldssigkeit und Vergleichbarkeit sind. Beim Ver-
standnis unterstiitzen weitere bewdhrte, aber auch neuere
Datenquellen (siehe Kap. 5).

Insbesondere bei Zeitvergleichen und Entwicklungsbe-
trachtungen stellt sich das Problem zurtickgehender Kooperati-
onsraten bei Biirgerbefragungen. Diesem kann nur durch eine
sorgfaltige Gestaltung der Erhebungsunterlagen und den kom-
binierten Einsatz verschiedener Methoden - etwa schriftlich,
telefonisch und online in einem intergierten Ansatz — begegnet
werden. Als Qualitdtsmal3stab entscheidender als die oft allein
herangezogene Beteiligungsrate sind eine mdglichst geringe
Selektivitat der Befragung und zuverldssige Antworten. Beides
wird in Mobilitatsbefragungen zunehmend durch eine Art der
sozialen Erwiinschtheit erschwert, die durch den wachsenden
Fokus auf eine umweltgerechte Alltagsmobilitdt entsteht.

Durch regionale Vertiefungen bundesweiter Erhebungen
besteht die Mdglichkeit von elaborierten Verfahren zu profi-
tieren, die in alleinstehenden regionalen Ad-hoc-Erhebungen
O0konomisch oft nicht leistbar sind.

KenngrofB3en zur Beschreibung der Verkehrsnachfrage
und ihrer Verdnderungen

Die hier erfolgte Riickrechnung des Modal Splits auf absolute
Wegehdufigkeiten und die Betrachtung der zuriickgelegten Di-
stanzen nach Verkehrsmitteln fuihrt zu differenzierteren und
teilweise abweichenden Einschatzungen der Verkehrsmittel-
nutzung im Stadtevergleich und in der zeitlichen Entwick-
lung. Dies gilt im Grundsatz fiir jede Differenzierung des Modal
Splits, fur den flinfwertigen Modal Split (zu FuB, Radverkehr,
Offentlicher Verkehr, MIV-Fahrer und Mitfahrer) ebenso wie
fur die noch schwécheren vier- und dreiwertigen Modal Splits
(zu FuB, Radverkehr, Offentlicher Verkehr, MIV gesamt oder
nicht motorisierter Individualverkehr, Offentlicher Verkehr,
MIV gesamt). Noch problematischer kann die Fokussierung
auf ein einzelnes Verkehrsmittel sein, z.B. ein Ziel wie im alten
Masterplan Mobilitdt der Stadt Dortmund (2004), den Rad-
verkehrsanteil zu verdoppeln. Denn eine Verdopplung des
Radverkehrsanteils muss nicht zwingend zur eigentlich ange-
strebten Verringerung des MIV fiihren, sondern kann auch zu
Lasten des FuBverkehrs oder des OV fiihren. Ergénzend sollten
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die Erhebungen zukinftig Fahrrader und Pedelecs, Carsha-
ring und andere Mobilitdtsdienste differenzieren, um in den
Analysen fur neue Entwicklungen offen zu sein. Darlber hin-
aus zeigt die Datenzusammenstellung, wie wichtig es ist, die
Erhebungen und Analysen regional auszudehnen. Denn die
Verkehrsentwicklungen in Stadt und Umland kdnnen deutlich
voneinander abweichen. AuBerdem gewinnen die regionalen
Verflechtungen fir die Verkehrsbelastungen in den Kernstad-
ten weiter an Bedeutung. Eine zutreffende Beschreibung der
Verkehrsentwicklung (auch der Kernstadte allein) erfordert da-
her die Einbeziehung der regionalen Verflechtungen und setzt
regionale Befragungen fiir komplette Verkehrsrdume voraus, wie
im Rahmen der MiD 2017 und der aktuellen SrV-Erhebungen
realisiert. Zu einem besseren Verstandnis der Verkehrsentwick-
lung kénnte ein Frageblock zu Umzligen beitragen, wie dieser
1998 in einer Befragung in der Region Berlin durchgefiihrt
wurde. Dieser zeigte, wie deutlich sich das Verkehrsverhalten,
vor allem die Kernstadtorientierung, von Alteingesessenen und
Zugezogenen unterscheidet (Geier/Holz-Rau/Krafft-Neuhduser
2001).

Entsprechend ist der Modal Split fiir die Formulierung stra-
tegischer Ziele der Verkehrsplanung sowie fiir die Erfolgskont-
rolle weitgehend ungeeignet. Diese sollten sich vorrangig auf
absolute Aufkommens- und Aufwandsziele sowie deren Verdn-
derungen stiitzen. Beispielsweise kdnnte die Zielformulierung
fur die Reduzierung des MIV wie folgt lauten:, Die durchschnitt-
liche Fahrtenhdufigkeit mit dem MIV als Fahrer soll in der Region
in den nachsten zehn Jahren von 1,5 auf 1,2 Fahrten pro Person
und Tag sinken, in der Kernstadt von derzeit 1,0 auf 0,7 und im
Umland von derzeit 2,0 auf 1,5 Fahrten pro Person und Tag. Die
taglichen Distanzen mit dem MIV als Fahrer sollen gleichzeitig
von 20 auf 16 km/Person und Tag abnehmen, in der Kernstadt
von 13 auf 10, im Umland von 25 auf 20 km/Person und Tag. Es
erfolgt eine Kontrolle durch regionale Verkehrsbefragungen (in
funfund) in zehn Jahren”. Derartige Ziele konnten fiir das stadti-
sche Netz anhand von Belastungszahlen nochmals konkretisiert
werden:,Die durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarken des
Kfz-Verkehrs auf den stadtischen HauptverkehrsstraBen sollen,
ohne Verdrangung in das nachgeordnete Netz, innerhalb von
zehn Jahren um 25 % gesenkt werden, um 15 % an den Stadt-
grenzen, um 30% am Rande der inneren Stadt.” Mit Zahlungen
lassen sich die Entwicklungsrichtung sowie der Grad der Zieler-
reichung kontinuierlich kontrollieren.

Durch verkehrsabhangige Steuerungen der Netze, Big
Data und Smart City werden entsprechende Daten immer
leichter zugdnglich. Die Zéhlungen sollten auch den Radver-
kehr einbeziehen, da hier das aktuelle Bemihen vieler Stadte
ansetzt und der Radverkehr in Verkehrsbefragungen mit kiir-
zeren Erhebungszeitrdumen, insbesondere durch Witterungs-
effekte relativ unzuverldssig erfasst wird. Gleichzeitig erfassen
Verkehrszdhlungen auch den Guterverkehr, dessen Zunahme
in den Stadten zu einem immer gréBeren Problem wird.

Trotz einer Kontrolle der Entwicklungen Giber Verkehrs-
zdhlungen bleiben Haushaltsbefragungen in einem zeitlichen
Abstand von flnf bis zehn Jahren zum Verstandnis des Ver-
kehrsverhaltens und der Verkehrsentwicklung, fir sozial und
raumlich differenzierte Analysen sowie als Basis von Verkehrs-
prognosen unverzichtbar. Dabei sollten die Verkehrsmittelnut-
zung und ihre Entwicklung aber nicht nur komplex erhoben
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und analysiert werden, sondern, trotz aller Schwierigkeiten,
auch komplex kommuniziert und nicht auf den Modal Split
reduziert werden.

In der fachlichen Perspektive sind diese Ergebnisse nicht
vollstandig neu. In manchen kommunalen Verkehrsanalysen
finden sich auch die hier vorgeschlagenen absoluten Indika-
toren des Aufkommens, der Wegehdufigkeiten und Distanzen
nach Verkehrsmitteln (z.B. Miinster 2009 und 2013, Landes-
hauptstadt Miinchen 2006, NYC Department of Transportation
2016). Sie werden aber in der weiteren Diskussion in der Regel
durch den relativen Modal Split (meist des Bewohnerverkehrs)
abgelost. Hier sollten die Expertinnen und Experten in den
Verwaltungen, beratenden Buros und Erhebungsinstituten die
Bedeutung komplexerer Indikatoren betonen, auf komplexere
Formulierungen von Zielen, Entwicklungen und Wirkungen
drangen und sich der dominierenden Verwendung des verein-
fachenden und teilweise irreleitenden relativen Modal Splits
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