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1 Erhebungsinstrument SrV

Um die in dieser Dokumentation genutzten SrV-Kennwerte besser
einordnen zu konnen, werden in diesem Abschnitt wesentliche
Randbedingungen der Erhebung kurz dargestellt. Detaillierte Aus-
fihrungen sind in verschiedenen Berichten dokumentiert und im

Internet zu finden?.

1.1 Grundgesamtheit

Die Grundgesamtheit der Erhebung besteht aus allen Einwohnerin-
nen und Einwohnern der Stadt. Es gibt keine Einschrankungen in
Bezug auf Alter, Geschlecht, Nationalitdt sowie Haupt- oder Neben-
wohnsitz. Damit gehéren beispielsweise auch in der Stadt gemeldete
Studierende zur Grundgesamtheit. Demgegentiiber sind Touristen,
Einpendler, Geschafts- sowie Durchreisende in der Stichprobe nicht
enthalten. Somit reprasentieren die Ergebnisse den Verkehr der

Frankfurter Wohnbevdlkerung.

1.2 Stichprobe und Gewichtung

In Frankfurt am Main wurden 3.276 Personen aus 1.762 Haushalten
befragt. Fir eine Teilstichprobe von 938 Personen zielte die Befra-
gung auf einen der Werktage Dienstag, Mittwoch oder Donnerstag

(mittlerer Werktag).

Insgesamt wurden 9.008 Wege erfasst, davon 2.707 Wege an einem

mittleren Werktag.

Die Adressen der zu befragenden Haushalte wurden aus dem Ein-
wohnermelderegister gezogen. Die Adressermittlung erfolgt tber die

Ziehung von Personen.

Die Stichprobenziehung erfolgte als geschichtete Auswahl mit un-

eingeschrankter Zufallsauswahl je Schicht.

1S www.tu-dresden.de/srv
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Die Stichprobensteuerung erfolgte — soweit mdglich — fur jeden Er-

hebungsmonat getrennt. Der Steuerung nach Quartalen lagen die

Standardquartale eines Kalenderjahres zugrunde.

Die Gewichtung der stadtischen Stichprobe erfolgte unter Beriick-

sichtigung der Merkmale

HaushaltsgroBe,
Alter und Geschlecht,
Quartal des Stichtags sowie

stadtischer Teilraum.

1.3 Definition eines Weges

Ein Weg nach Definition des SrV ist eine Ortsveranderung, deren

Quelle und/oder Ziel auBerhalb des Grundstiickes liegt, auf dem die

zu befragende Person ihren Wohnsitz hat.

Weiterhin ist zu beachten, dass

ein Weg durch genau einen Zweck definiert ist (z. B. zur Arbeit, zum

Einkauf, nach Hause),

auch kurze Wege (z. B. um einen Brief zum Postkasten zu bringen)
eigenstandige Wege sind und ausdriicklich mit erfasst werden mus-

sen,

auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel benutzt werden konnen

(mogliche Verkehrsmittelreihenfolge z. B. zu FuB > S-Bahn > zu FuB),

das Hauptverkehrsmittel eines Weges sich aus einer vorgegebenen

Verkehrsmittelhierarchie bestimmt und

(Heim-)Wege in die eigene oder eine fremde Wohnung eigenstan-

dige Wege sind.

Dadurch entstehen beispielsweise zwei Wege, wenn auf dem Heim-

weg vom Arbeitsplatz noch ein Einkauf erledigt wird.

Rundwege (z. B. Spaziergange), bei denen Quelle und Ziel identisch

sind, werden als zwei getrennte Wege im Sinne von Hin- und Rick-

weg betrachtet. Dabei erfolgt eine Halbierung von Lange und Dauer

des tatsachlich absolvierten Weges.

TU Dresden, Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 4
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1.4 Verkehrsmittelhierarchie

Falls mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg zum Einsatz gelangen,
wird fur die Auswertung ein hauptsachlich genutztes Verkehrsmittel
(Hauptverkehrsmittel) bestimmt. Die Festlegung erfolgt Gber die Pri-

oritatenreihe:

* Fernzug

» Nahverkehrszug
» S-Bahn

» U-Bahn

= StraBenbahn

= Bus

» Mitfahrer im Pkw
= Fahrer im Pkw

* Motorisiertes Zweirad
» Fahrrad

= zu FuB

Durch diese Festlegung flieBen Zu- und Abgangswege beispielswei-
se zu/von Haltestellen oder Parkplatzen nicht in die Berechnung der

Verkehrsmittelanteile ein.

1.5 Rédumliche Abgrenzung

Das SrV erfasst den ortlichen Verkehr der Wohnbevdlkerung, deren
Binnen- und Quellverkehr sowie den rickflieBenden Zielverkehr. Im SrV
2013 entfielen in Frankfurt etwa 83 Prozent dieser Wege auf den
Binnenverkehr. Der Quell-, Ziel- und der Durchgangsverkehr von Per-
sonen auBerhalb des Erhebungsgebietes kdnnen nicht Uber Haushalts-

befragungen erfasst werden (vgl. Abbildung 1).

TU Dresden, Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 5
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Ziel-
verkehr

Tangential- und
sonstige Aullenverkehre

Durchgangsverkehr

Abbildung 1: Raumliche Verkehrsarten in Bezug auf ein Untersuchungs-
gebiet

Ebenso sind der Wirtschafts- und Geschaftsverkehr sowie der mehr-
tagige Reiseverkehr Uber Haushaltsbefragungen nicht reprasentativ
zu erfassen. Vom Personenwirtschaftsverkehr kann nur ein geringer
Anteil als dienstliche/geschéaftliche Wege der befragten Personen

erhoben werden.

1.6 Zeitliche Abgrenzung

StandardmaBig gilt in den SrV-Erhebungen der so genannte ,mittlere
Werktag” als Stichtag. Darunter ist jeweils einer der Wochentage Diens-

tag, Mittwoch oder Donnerstag zu verstehen.

Die Befragung findet dabei grundsatzlich auBerhalb von Ferien- und
Feiertagen statt. Auch alle an Ferien- und Feiertage angrenzenden

Wochentage gelten nicht als Stichtage fiir den mittleren Werktag.

Jedoch erfolgte im SrV 2013 u. a. fur Frankfurt auch eine erweiterte

Befragung an allen anderen Wochentagen des Jahres.

Damit wird es mdglich, den Analysen zum mittleren Werktag ver-
gleichbare Auswertungen fir alle Tage der Woche gegenuberzustel-

len.

Grundsatzlich beziehen sich die Werte in den Abbildungen bei allen
Zeitreihen (2003 — 2013) nur auf die mittleren Werktage. Die Feld-

phase dauerte von Januar bis Dezember 2013.

TU Dresden, Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 6
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1.7 Erhebungsmethode
Die Befragung erfolgte nach einem standardisierten Verfahren.

Die Befragungsmethode bestand sowohl im SrV 2013 als auch in
den SrV-Durchgangen 2008 bzw. 2003 aus einer Kombination von
telefonischer und schriftlicher Befragung. Allerdings war das Ausfil-
len des schriftlichen Fragebogens im SrV 2013 ausschlieBlich tber
das Internet maoglich (schriftlich-online). Diese gegentber den Vor-
gangerjahrgangen vorgenommene Veranderung diente der Erho-

hung der Datenqualitat und des Ricklaufs.

Alle Haushalte wurden in einem Ankundigungsschreiben um ihre
Mitwirkung gebeten. Es wurden jeweils alle Personen des Haushalts
befragt. Stellvertreterinterviews waren nur auf Basis vorgegebener

Regeln zugelassen.

Nicht antwortende bzw. nicht erreichbare Personen wurden Uber

mehrere Erinnerungsstufen erneut kontaktiert.

Durch die weitere Verbesserung der Erfassungsqualitat vor allem im
Onlinefragebogen aber auch bei den Telefoninterviews gelang es im
SrV 2013, bislang nicht berichtete kurze Wege zu FuB und mit dem
Pkw besser zu erfassen als in der Vergangenheit. Auf Basis groBer
Teilstichproben konnten die damit verbundenen Effekte identifiziert
und auf Ebene der Wegehaufigkeit durch ein Revisionsverfahren fur
die Jahre 2003 und 2008 ausgeglichen werden. Mittlere Wegelangen
und Wegedauern sowie die Wegezwecke sind davon nicht betroffen.
Im vorliegenden Bericht wird an entsprechender Stelle darauf einge-

gangen.

Wo nicht anders erwahnt, beziehen sich die Aussagen bzw. Darstel-

lungen auf a/le Wege der Einwohner (Gesamtverkehr).

Alle zeitreihenbezogenen Analysen stitzen sich auf die Daten fir

den mittleren Werktag.

TU Dresden, Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 7
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2 Allgemeine Kennziffern des Verkehrsverhaltens

2.1 AuBer-Haus-Anteil, Wegehidutigkeit

Der Verkehr einer Stadt wird malgeblich davon bestimmt, wie viele
Wege von den darin lebenden Menschen taglich absolviert werden.
Dabei spielt auch eine Rolle, wie gro3 der Anteil von Personen ist,
die ihre Wohnung gar nicht verlassen oder ganztdagig auBerhalb der

Stadt unterwegs sind.

Der Anteil der mobilen Personen, die am Stichtag aus dem Haus
gegangen sind, stieg seit 2008 weiter an und lag 2013 bei knapp
etwa 92 Prozent. Dies spricht dafiir, dass Verkehrsteilnahme fir wei-
te Teile der Frankfurter Bevdlkerung eine Selbstverstandlichkeit ist
und Verkehrsangebot wie auch Infrastruktur das Unterwegssein for-

dern und anregen.

Die mittlere Wegehaufigkeit unterliegt auch im Laufe mehrerer Jahre
nur relativ geringen Anderungen. In Frankfurt zeigt sich dabei eine
eher sinkende Tendenz (vgl. Abbildung 2). So lag im Jahr 2003 die
mittlere Wegehaufigkeit bei ca. 3,5 Wegen pro Person und Tag. Die-
ser Wert verringerte sich tUber 3,4 im Jahr 2008 auf 3,3 Wege pro
Person und Tag im Jahr 20132 Diese Tendenz zeigt sich sowohl im
gesamten Einwohnerverkehr als auch im reinen Binnenverkehr, d. h.,

bei allen Wegen innerhalb des Stadtgebietes.

2 Fiir 2003 bzw. 2008 wurden urspriinglich Werte von 3,14 bzw. 3,03 Wege pro
Person und Tag erhoben. Nach dem SrV 2013 wurden diese Werte revidiert, da
2003 und 2008 kurze Wege zu FuB und mit dem MIV systematisch untererfasst

wurden.

TU Dresden, Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 8
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* Ab 2008 bezogen auf Personen, die sich am Stichtag am Wohnort befanden

** Revidierte Werte wegen systematischer Untererfassung kurzer FuBwege und Aktivitatsverknipfungen zu Fu und im MIV
©TU Dresden, IVST, 2015

Daten: SrV 2003 - 2013, mittlerer Werktag

Abbildung 2: Allgemeine Mobilitdtskennziffern von 2003 bis 2013

Diese Entwicklung kann durchaus in Verbindung mit dem Bevoélke-
rungszuwachs insbesondere der jungen Bevdlkerungsgruppen unter
25 Jahren in Frankfurt gesehen werden3“. Diese absolvieren im Mit-
tel weniger Wege als z. B. nach der Familiengriindung und tragen so

zu einer geringeren mittleren Wegehaufigkeit bei.

Das fur die werktagliche Mobilitat einzusetzende Zeitbudget ist tber
viele Jahre nahezu konstant und umfasst in Frankfurt etwas mehr als

eine Stunde pro Tag.

Die von der Frankfurter Bevolkerung am Werktag erbrachte Ver-
kehrsleistung, d. h. die pro Person und Tag zurtickgegte Wegelange,
hat sich seit 2008 ebenfalls verringert, um etwa 12%. Diese zum ers-
ten Mal registrierte Tendenz betrifft alle Verkehrstrager. Absolut be-
trachtet fallt sie beim MIV am starksten und fast doppelt so grof3
aus wie beim Offentlichen Verkehr. Die Verkehrsleistung im FuB-

gangerverkehr ging etwas starker zurilick als im Radverkehr.

3 Materialien zur Stadtbeobachtung Heft 20 - 2. Bevélkerung. 2015. Birgeramt,
Statistik und Wahlen/Frankfurt am Main

4 Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fiir Frankfurt am Main bis 2040.
Frankfurter Statistische Berichte 2015. Blrgeramt, Statistik und Wahlen/Frankfurt am
Main

TU Dresden, Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 9
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Im Jahr 2013 absolvierte eine in Frankfurt lebende Person durch-
schnittlich etwa 21 Kilometer an einem mittleren Werktag. Darin sind
auch Wege uber die Stadtgrenze hinweg mit enthalten. Bei den rein
innerstadtischen Wegen des Binnenverkehrs ging die mittlere werk-
tagliche Verkehrsleistung gegeniber 2008 um ca. 14 Prozent auf

knapp 11 Kilometer pro Person und Tag zurtck.

Somit zeichnet sich insgesamt ein Bild, das einerseits von einer ge-
stiegenen Mobilitatsbeteiligung der Bevdlkerung gepragt ist. Ande-
rerseits sind die Menschen zumindest am Werktag seltener unter-
wegs und erzeugen auch eine geringere Verkehrsleistung als noch

vor funf Jahren.

Diese Entwicklung lasst insgesamt eine etwas verringerte Verkehrs-
belastung durch die Wohnbevolkerung auf Frankfurts StraBen erwar-
ten. Gleichwohl wird in der Stadt ein enormes Verkehrsaufkommen
durch die Einpendler aus dem Umland erzeugt, die vor allem in den
Spitzenstunden des Berufsverkehrs nach wie vor zu einer starken

Auslastung der Verkehrswege beitragen.

2.2 Wegehidufigkeit nach Kfz-Verfligbarkeit

Die Verfligbarkeit eines Kraftfahrzeuges steht in engem Zusammen-
hang mit der Zahl der absolvierten Wege. Wer ein Kfz ganztagig
oder wenigstens teilweise zur Verfigung hat, ist in der Regel auch
haufiger unterwegs (Abbildung 3). Personen mit Kfz-Verfligbarkeit

haben i. d. R. auch einen héheren Anteil an der MIV-Nutzung.

Seit 2008 hat es allerdings nur noch geringfiigige Veranderungen in
der mittleren Wegehaufigkeit gegeben. Die dabei sinkende Tendenz
steht in Einklang mit dem Trend, der auch unabhangig von der Kfz-

Verfligbarkeit auf gesamtstadtischer Ebene wahrgenommen wurde.

Mdglicherweise Uberlagern sich hier die Veranderungen in der Be-
volkerungsstruktur mit dem Wertewandel bei der jungen Generation,

die zunehmend auf das Auto als Statussymbol verzichtet.

TU Dresden, Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 10
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©TU Dresden, IVST, 2015
Daten: SrV 2003 - 2013, mittlerer Werktag

Abbildung 3: Mittlere Wegehaufigkeit nach Kfz-Verfiigbarkeit am
Stichtag von 2003 bis 2013

2.3 Wegeanteile nach Zweck

Die Aufteilung der zurlickgelegten Wege auf einzelne Verkehrszwe-

cke unterliegt im Lauf der Jahre nur kleinen Schwankungen.

Auch die Unterschiede zwischen den einzelnen Zweckkategorien
sind — zumindest werktags - relativ gering (vgl. Abbildung 4). Dabei
machen die Wege zum Einkaufen und zur Inanspruchnahme von
Dienstleistungen wie. z. B. Arzt- oder Behdrdenbesuch mit 27 % den

groBten Anteil an den Ortsveranderungen der Einwohner aus.

40%

W Mittlerer Werktag B Alle Wochentage

35%

30%

25% - 27% 27%
20% -

15% -
10% -

5%

4% 4%
0% - . ‘

Anteil an allen Wegen der Einwohner

Eigener Kita/ Einkauf/ Freizeit Anderes
Arbeitsplatz Schule/ Dienstleistung
Ausbildung

Darstellung ohne Wege nach Hause. Die Wege zum Holen/Bringen von Personen wurden dem jeweiligen Hauptzweck zugeordnet.
TU Dresden, IVST, 2015
Daten: StV 2013

Abbildung 4: Wegeanteile nach Zweck 2013

TU Dresden, Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 11
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In einer ahnlichen GroBenordnung zeigt sich der Anteil des Berufs-
verkehrs: etwa jeder vierte Weg steht in Verbindung mit dem eige-
nen Arbeitsplatz. Drei Viertel dieser Wege werden im Binnenverkehr

zurtickgelegt.

Der Anteil des Freizeitverkehrs umfasst am mittleren Werktag etwa
25 Prozent und liegt damit auf demselben Niveau wie der Berufs-
verkehr. Bei der Betrachtung aller Wochentage vergroBert sich der
Anteil des Freizeitverkehrs — bedingt vor allem durch das Wochen-
ende — auf etwa 38 Prozent aller Wege. Entsprechend geringer fallen
v. a. die Anteile des Berufsverkehrs und der Wege zur Kindereinrich-

tung, Schule oder Ausbildung aus.

2.4 Aktivititsmuster der Ausgéinge

Die Betrachtung von Ausgadngen gibt Aufschluss darlber, welche
Aktivitaten in welchem MaBe miteinander verknlpft werden, nach-
dem man die eigene Wohnung verlassen hat und bevor man wieder

in die eigene Wohnung zurtickkehrt (vgl. Abbildung 5).

Es zeigt sich zunachst, dass die lUberwiegende Mehrzahl dieser so
genannten Aktivitatsmuster lediglich eine aushausige Aktivitat um-
fasst. Das bedeutet, dass sich z. B. an einen Weg von der Wohnung
zur Arbeit oder zur Freizeiteinrichtung direkt ein Weg nach Hause
anschliet, ohne dass noch andere Aktivitdten wie z. B. Einkaufen

eingefligt werden.

Weiterhin fallt auf, dass derartige Einzelausgange auf Wegen zur
Arbeit, zu Freizeiteinrichtungen oder zum Einkaufen werktags in sehr
ahnlichen GroBenordnungen stattfinden und insgesamt mehr als die

Halfte aller Muster ausmachen.

Auch bei den Wegen von der Wohnung zur Bildungs- oder zur Kin-
derbetreuungseinrichtung sind direkt folgende Wege nach Hause

noch in nennenswerten GréBenordnungen zu verzeichnen.

Etwa ein Drittel aller Ausgange verknlpft tatsachlich mehrere Aktivi-

taten nacheinander, ohne zwischendurch den Heimweg anzutreten.

TU Dresden, Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 12
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Allerdings umfasst die dabei noch am haufigsten auftretende Kate-
gorie — die Verkopplung zweier Einkaufswege — lediglich einen An-

teil von zwei Prozent aller Muster.

20%

18% 18% 17%
W: Eigene Wohnung
A: Eigener Arbeitsplatz
F: Freizeiteinrichtung
B: Bildungseinrichtung
9% E: Einkaufseinrichtung
1% 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1%

18%
16%
14%
12%
10% -
8%
6% 5%
4%
2% -

2% 2%

Anteil an allen Ausgangen

©TU Dresden, IVST, 2015 ivita
Daten: SrV 2003 - 2013, mittlerer Werktag Aktivitatsmuster

Abbildung 5: Aktivitaitsmuster der Ausgange 2013

Das haufig vermutete Muster, das auf dem Heimweg vom eigenen
Arbeitsplatz noch Einkaufsaktivitaten vollzogen werden, zeigt sich in

einer ahnlich geringen GréBenordnung.

Damit sind etwa 80 Prozent aller Muster aufgeklart. Daneben exis-
tiert noch eine Vielzahl weiterer Muster, die jedoch nur sehr selten

auftreten.

TU Dresden, Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 13
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3 Haushaltsstruktur, Fiihrerschein- und Fahrzeugbe-
sitz sowie -nutzung

3.1 Haushaltsstruktur und Fahrzeugbesitz

Seit dem Jahr 2008 ist die Frankfurter Bevolkerung zahlenmaBig wei-
ter gestiegen. Gleichzeitig wachst der Anteil der Ein-Personen-
Haushalte in der Stadt: Er lag im Jahr 2013 bei ca. 54 Prozent. Dem-
nach ist mehr als jeder zweite Haushalt ein Ein-Personen-Haushalt.
In jedem vierten Haushalt leben zwei Personen. Haushalte mit drei
Personen bzw. mit drei und mehr Personen machen jeweils etwa ein
Zehntel aller Haushalte aus. Dabei besteht die Tendenz, dass die

groBen Haushalte in der Bevolkerung seltener werden.

Die Struktur der Haushalte steht auch direkt in Verbindung mit der
Fahrzeugausstattung (vgl. Abbildung 6). So verflugt nur jeder zweite
Single-Haushalt Uber einen Privat-Pkw. Demgegenuber ist im Mittel

in jedem Zwei-Personen-Haushalt ein Privat-Pkw anzutreffen.

Insgesamt wurden 2013 in Frankfurt ca. 0,76 Privat-Pkw pro Haushalt
ermittelt. Gegenliber 2008 ist das ein geringfligiger Riickgang. Diese
Tendenz spiegelt sich auch im Anteil der Haushalte ohne Privat-Pkw
wider: Von 33 Prozent im Jahr 2003 wuchs dieser Wert bis 2013 auf
knapp 37 Prozent.
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Abbildung 6: Fahrzeugausstattung der Haushalte 2013
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Demgegenuber ist die Fahrradausstattung der Haushalte seit 2003
kontinuierlich gestiegen. Der Zuwachs umfasste mehr als 20 Prozent.
Im Jahr 2013 fanden sich in den Frankfurter Haushalten nahezu
doppelt so viele Fahrrader wie Privat-Pkw. Bei Haushalten mit drei
und mehr Personen nimmt die Fahrradausstattung besonders deut-
lich zu. Darin drickt sich die Attraktivitat des Fahrrads einerseits als
flexibles und platzsparendes Verkehrsmittel und andererseits auch
als Konsumgut aus. Durch die Elektrofahrrader kdnnte der Radver-
kehr in den kommenden Jahren eine weitere Steigerung erfahren.
Sie sind derzeit noch in einer sehr geringen GréBenordnung und am

haufigsten in Zwei-Personen-Haushalten anzutreffen.

Die tatsachliche Nutzung der Fahrrader steht in engem Zusammen-
hang mit dem verkehrsinfrastrukturellen Angebot sowie den Witte-
rungsbedingungen. Dies wird im Zusammenhang mit der Verkehrs-

mittelwahl noch an anderer Stelle gezeigt.

Das Gesamtbild der Fahrzeugausstattung in Frankfurt weist also in
Richtung einer wenn auch schwach ausgepragten Abkehr vom Auto

und Hinwendung zum Fahrrad als Verkehrsmittelalternative.

3.2 Fiihrerscheinbesitz fiir PKW

Der Fuhrerscheinbesitz in der Frankfurter Bevolkerung ist in den ver-
gangen Jahren kontinuierlich gestiegen. Im SrV 2013 waren 91 Pro-
zent aller erwachsenen Manner im Besitz dieses Dokuments, die
Frauen verzeichneten hier einen Anteil von 85 Prozent. Gegenulber
dem SrV 2008 und dem SrV 2003 vollzog sich ein kontinuierlicher
Angleichungsprozess (vgl. Abbildung 7)
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Abbildung 7: Fiihrerscheinbesitz bei Mannern und Frauen von 2003 bis
2013

Dabei nahern sich die Manner offenbar einer Sattigungsgrenze: im
SrV 2013 war in allen Altersklassen ab 25 Jahren eine Besitzquote
von mehr als 90 Prozent zu verzeichnen. Derart hohe Werte sind
auch in der Altersgruppe der Senioren inzwischen Normalitat, da die
Jahrgange mit relativ hohem Fuhrerscheinbesitz zunehmend in diese

Altersgruppe eintreten.

Fir die Frauen ist hier nach wie vor eher ein Prozess der Anglei-
chung typisch: Thre Fuhrerscheinbesitzquote hat im SrV 2013 jenes
Niveau erreicht, das bei den Mannern im SrV 2003 erhoben wurde.
Die Differenz zum Fihrerscheinbesitzanteil der Manner ist im Lauf
der Zeit geringer geworden. Dies gilt in zunehmendem Mafe auch

fur die hoheren Altersgruppen.

In den jingeren Jahrgangen lieBen sich 2013 nur noch geringfligige
Unterschiede im Fuhrerscheinbesitz der Manner und Frauen ausma-
chen. Dies hat auch damit zu tun, dass junge Manner unter 25 Jah-
ren deutlich seltener einen Flhrerschein besitzen als 2008. Darin
zeigt sich ein neuer Trend, der auch mit der sinkenden Attraktivitat
des Autos als Statussymbol in Verbindung steht. Die bereits erwahn-
te sinkende Pkw-Ausstattung der Haushalte kann daflr als weiteres
Indiz gelten. Mdglicherweise spielen bei der jungen Generation aber

auch engere Finanzierungsspielraume eine Rolle.
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Bei der Einordnung dieser Ergebnisse aus gesamtstadtischer Sicht
sollte auch beriicksichtigt werden, dass nach Angaben der Frankfur-
ter Statistik der Jugendquotient seit 2004 gestiegen und der Alten-

quotient seit 2009 gesunken ist3.

3.3 Fahrzeugnutzung und Pkw-Besetzungsgrad

Die allgemeine Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel hat sich in der
Frankfurter Bevolkerung gegentiber 2008 zugunsten des Umweltver-
bundes verdndert (vgl. Abbildung 8). Zwar greift nach wie vor etwa
jede dritte Person taglich oder fast taglich auf den Pkw zurlck. Je-
doch liegt bei den regionalen Bussen und Bahnen diese Nutzungsin-
tensitat inzwischen nahezu in derselben GréBenordnung und stieg

gegenliber 2008 um etwa drei Prozentpunkte.
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©TU Dresden, IVST, 2015
Daten: SrV 2008, SrV 2013, mittlerer Werktag

Abbildung 8: Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel von 2008 bis 2013

Ahnliche Tendenzen zeigen sich auch bei der Nutzung an einem bis
zu drei Tagen pro Woche: Hier verringerte sich der Anteil der Nutzer
in beim Pkw um funf Prozentpunkte. Die Anteile im regionalen Bus-
bzw. Bahnverkehr blieben hier zwar nahezu unverandert, legten aber
beim Blick auf die monatliche Nutzung um drei Prozentpunkte zu.
Das offentliche Verkehrsangebot ist offenbar fiir die Bevolkerung
noch attraktiver geworden und wird regelmaBiger genutzt als noch

vor funf Jahren.
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Auch das Fahrrad hat in der durchschnittlichen Nutzungsintensitat
gewonnen: Mehr als ein Flinftel der Bevolkerung gab 2013 an, die-
ses Verkehrsmittel taglich oder fast taglich zu nutzen. 2008 lag die-

ser Wert noch unter der 20-Prozent-Marke.

Selbst die Uberregionalen Bus- und Bahnverbindungen spielen eine
groBere Rolle als noch vor finf Jahren. Zwar befindet sich die mo-
natliche Nutzung — aus naheliegenden Grinden - deutlich unter
dem Wert der anderen Verkehrsmittel. Dennoch nutzt inzwischen
fast jede sechste Person in Frankfurt mindestens einmal pro Monat

fur langere Strecken die 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Von den mobilen Haushalts-Pkw wurden 2013 taglich etwa 2,7 Fahr-
ten absolviert, das ist etwas weniger als 2008. Dabei dauert eine
Pkw-Fahrt im Mittel etwa 21 Minuten und fuhrt Gber eine Entfer-
nung von etwa 11 Kilometern. Ein mobiler Pkw ist in Frankfurt tag-
lich knapp eine Stunde im Einsatz. Die ubrigen 23 Stunden bendtigt

er einen Stellplatz.

Etwas mehr als die Halfte aller Haushalts-Pkw wurde 2013 in einer
Garage, einem Carport oder auf einem sonstigen privaten Stellplatz
abgestellt. Diese Option stand sogar auch noch 47 Prozent der
Zweitwagen zur Verfugung. Der offentliche Raum wurde hingegen
von etwa 45 Prozent der Haushalts-Pkw als Stellplatz in Anspruch

genommen.

Hinsichtlich der Pkw-Besetzung zeigt sich im SrV 2013 ein gegen-
Uber 2008 kaum verandertes Bild. Die Fahrten zum eigenen Arbeits-
platz werden i. d. R. ohne Begleitung durchgefihrt (vgl. Abbildung
9).
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Abbildung 9: Pkw-Besetzungsgrad nach Zweck 2013

NaturgemaB liegt der Pkw-Besetzungsgrad bei Fahrten zur Kinder-
einrichtung oder zur Schule bzw. Ausbildung werktags am hochsten,
da diese Fahrten i. d. R. dem Holen und Bringen von Kindern bzw.
Jugendlichen dienen. Ausbildungswege am Wochenende — z. B. im
Rahmen des Dualen Studiums - werden seltener in Begleitung
durchgefiihrt als werktags. Fahrten zum Einkauf, zu 6ffentlichen Ein-
richtungen oder zu Freizeitzwecken weisen dagegen eher mittlere
Besetzungsgrade auf, wobei Freizeitwege offenbar noch haufiger in
Begleitung absolviert werden. Dies gilt insbesondere auch fiir das
Wochenende.
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4. Verkehrsmittelwahl

4.1 Verkehrsmittelwahl im Binnen- und Gesamtverkehr

Die Entwicklung der Verkehrsmittelnutzung in Frankfurt weist sowohl
in der absoluten als auch relativen Betrachtung kontinuierliche Ent-

wicklungslinien auf (vgl. Abbildung 10).

Es wurde bereits darauf eingegangen, dass die absolute Wegehau-
figkeit seit 2003 geringer geworden ist. Diese Tendenz wurde bereits
nach dem SrV 2008 registriert. Im Ergebnis des SrV 2013 zeigte sich
allerdings zunachst eine deutlich groBere Wegehaufigkeit. Diese war
nicht ohne weiteres als tatsachliche Entwicklung zu interpretieren, da
sie sich in allen SrV-Stadten wiederfand. Umfangreiche Analysen der
TU Dresden konnten zeigen, dass eine verbesserte Erfassung von
Wegen zu FuB und mit dem Pkw Ursache dieser Veranderung war.
Es gelang, diese Effekte Uber alle Altersgruppen zu quantifizieren:
Fir die Wege zu FuB wurde naherungsweise ein Aufschlag von 0,2
Wegen pro Person und Tag ermittelt. Fir die Wege mit dem MIV
lag der entsprechende Zuschlag bei 0,15 Wegen pro Person und
Tag. Damit war es maoglich, in einer Revisionsrechnung die Wege-

haufigkeiten aus den SrV-Durchgangen 2003 und 2008 anzupassen.

Vor diesem Hintergrund ergeben sich die in Abbildung 10 darge-
stellten Wegehaufigkeiten fir 2003 und 2008, die gegenlber den
bislang fir Frankfurt veroffentlichten Werten nun zwar absolut hdher
ausfallen®. Dennoch bleibt die nach dem SrV 2008 bereits erkennba-
re rucklaufige Tendenz der durchschnittlichen Wegehaufigkeit be-

stehen.

Auch diese Entwicklung lasst sich in Verbindung mit der Bevolke-
rungsentwicklung interpretieren: Die wachsende Zahl junger Men-
schen unter 25 Jahren in Frankfurt ist im Mittel seltener unterwegs

als die anderen Altersgruppen.

> Vgl. die unrevidierten Wegehaufigkeiten im gesamten Einwohnerverkehr: 3,14

Wege/P,d (SrV 2003) und 3,03 Wege/P,d (SrV 2008).
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Allerdings steigt in der darauf folgenden Altersgruppe, in der es
vielfach zur Familiengrindung kommt, auch die Wegehaufigkeit
deutlich an. Moglicherweise wird sich dies erst in den kommenden
Jahren auch in einem Ansteigen der mittleren Wegehaufigkeit nie-

derschlagen.

Die zeitliche Entwicklung der Verkehrsmittelanteile in Frankfurt zeigt
— auch auf Basis der revidierten Aufkommenswerte 2003 und 2008 —

Tendenzen, die sich nach dem SrV 2008 bereits angedeutet hatten.
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Abbildung 10: Wegehaufigkeit und Verkehrsmittelwahl von 2003 bis
2013

Zunachst ist festzuhalten, dass der Anteil des motorisierten Verkehrs
(MIV) zwischen 2008 und 2013 gleich geblieben ist. Damit hat sich
auch die Summe der Verkehrsanteile bei den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes (Summe von OV, Rad und zu FuB) gegeniiber
2008 nicht verandert. Allerdings gab es Verschiebungen innerhalb
der Alternativen zum MIV: Sowohl| der Radverkehr als auch der Of-
fentliche Verkehr sind 2013 mit weiter gewachsenen Anteilen vertre-
ten, wohingegen der FuBgangerverkehr Anteile verlor. Diese Ver-
schiebung zeigt sich Ubrigens auch in den absoluten Aufkommens-
werten: Fahrrad und Offentlicher Verkehr wurden 2013 haufiger ge-
nutzt als 2008. Demgegeniiber wurde auch absolut weniger zu FuB

gegangen.
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Die Verkehrsanteile des MIV lagen 2013 zwar auf demselben Niveau
wie 2008. Infolge der insgesamt gesunkenen Wegehaufigkeit ist da-
mit fur den MIV aber auch ein — wenn auch nur geringfligig — ge-

sunkenes Verkehrsaufkommen verbunden.

Somit zeigt sich, dass Frankfurt seit 2008 in Bezug auf die Attraktivi-
tat sowohl fir den Radverkehr als auch den Offentlichen Verkehr

weiter gewonnen hat.

Im Binnenverkehr wurde — auf Basis der revidierten Werte — gegen-
Uber 2008 ein Rickgang der Anteile des MIV registriert. Dabei wird
im Vergleich zum Gesamtverkehr noch weniger mit dem Auto ge-
fahren (ca. 28 Prozent) und haufiger zu FuB gegangen (ca. 34 Pro-
zent) bzw. das Fahrrad genutzt (ca. 14 Prozent). Der Offentliche Ver-
kehr kommt sowohl im Binnen- als auch im Gesamtverkehr bei

knapp einem Viertel aller Wege zum Einsatz.

Beim Vergleich zwischen mittlerem Werktag und allen Wochentagen
(vgl. Abbildung 11) ist zu berlcksichtigen, dass es hinsichtlich der
gesamten Wegehaufigkeit keine Unterschiede gibt (jeweils 3,3 Wege
pro Person und Tag). Umso bemerkenswerter ist es, dass der Ful3-
gangerverkehr — insbesondere durch erhohte Aktivitaten am Wo-
chenende — Prozentpunkte gewinnt. Die Reduzierung des Ausbil-
dungs- und Berufsverkehrs am Wochenende schlagt beim MIV et-
was starker zu Buche als beim Offentlichen Verkehr. Letzterer ist in
Frankfurt offenbar auch im Freizeitverkehr des Wochenendes eine

attraktive Alternative zum Auto.
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Abbildung 11: Verkehrsmittelwahl am mittleren Werktag und an allen
Wochentagen 2013

4.2 Verkehrsmittelwahl nach Alter

Wie bereits angedeutet, verandert sich die Verkehrsmittelnutzung

stark in Abhangigkeit vom Alter einer Person (vgl. Abbildung 12).

Sowohl Kinder und Jugendliche als auch Senioren absolvieren den
Uberwiegenden Teil ihrer Wege zu FuB. Die zunehmende
Selbstandigkeit der Heranwachsenden zeigt sich in einer verstarkten
Nutzung des Fahrrades: Kinder und Jugendliche stellen die
Personengruppe mit der starksten Fahrradnutzung (13% aller Wege).
Aber auch die Senioren legen noch etwa jeden zehnten Weg mit

dem Fahrrad zurlck.

Kinder und Jugendliche unter 15 Jahren sind (als Mitfahrer) etwas
haufiger mit dem MIV unterwegs als die éltere Generation
insgesamt. Fir junge Menschen zwischen 15 und 25 spielt der
Offentliche Verkehr eine besonders wichtige Rolle, um den
Mobilitatsbedarf zu decken. Nicht zuletzt deshalb bilden die Schdler,
Auszubildenden und Studierenden einen bedeutsamen Kundenkreis
fur den Offentlichen Verkehr.

TU Dresden, Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 23



Mobilitét in

Entwicklung des Stadtverkehrs in Frankfurt am Main von 2003 bis 2013 [@N ]

-Stédten 2013-

100% -
90% -
80% -
70% mzu Ful

60% -

mFahmad

50% -

40% 1 =0V

30% - sMIV

20% -

10% -

Anteil an allen Wegen der Altersgruppe

0% -

0 bis unter 15 bis unter 25 bis unter 45 bis unter 65 Jahre und
15 Jahre 25 Jahre 45 Jahre 65 Jahre alter

Altersgruppe

©TU Dresden, IVST, 2015
Daten: SrV 2013, alle Wochentage

Abbildung 12: Verkehrsmittelwahl nach Alter 2013

In der mittleren Lebensphase ab 25 Jahren bis zum Einritt in das
Seniorenalter zeigen sich relative geringe Veranderungen in Bezug
auf die Verkehrsmittelnutzung. Das Auto tritt jetzt in den
Vordergrund, vielfach in Verbindung mit der Grindung eines
eigenen Haushalts bzw. einer Familie. Fahrrad und Offentlicher
Verkehr werden zusammengenommen flr etwa ein Drittel aller
Wege genutzt. Nur etwa jeder vierte Weg wird zu FuB3 zuriickgelegt.
Die somit entwickelten Verkehrsgewohnheiten werden auch
beibehalten, wenn die dulBeren Verhaltnisse — etwa beim Auszug der
erwachsen gewordenen eigenen Kinder - sich erneut in

grundlegender Weise andern.

4.8 Verkehrsmittelwahl nach Zweck

Auch der jeweilige Verkehrszweck ist flr die Verkehrsmittelwahl von
Bedeutung (vgl. Abbildung 13). So ist beispielsweise der Berufsver-
kehr deutlich vom Autoverkehr dominiert, enthalt zugleich aber auch
den vergleichsweise starksten Anteil des Offentlichen Verkehrs. Mehr
als 40 Prozent aller Fahrten zum bzw. vom eigenen Arbeitsplatz
wurden 2013 mit dem Auto zurlickgelegt. Die offentlichen Ver-
kehrsmittel kommen immerhin noch bei etwa jedem vierten Weg

zum Einsatz.
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Aufgrund der Entfernungen zwischen Wohn- und Arbeitsort spielen
die nichtmotorisierten Verkehrsmittel eher eine untergeordnete Rol-
le. Dennoch kann immerhin jeder sechste Weg zur Arbeit noch zu
FuB zurlickgelegt werden. Das Fahrrad wird demgegeniber noch
etwas seltener genutzt, kommt dann aber auch eher im mittleren

Entfernungsbereich zum Einsatz.
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Abbildung 13: Verkehrsmittelwahl nach Zweck 2013

Bei den Wegen zur Schule/Ausbildung/Kindereinrichtung richtet sich
die Verkehrsmittelnutzung — wie schon dargestellt — zunachst nach
dem Alter. Hinzu kommt, dass in dieser Zweckkategorie eine groBe-
re Zahl begleiteter Wege (z. B. Mitfahrten im Pkw) auftritt. Darlber
hinaus sind die Entfernungen vom Wohnstandort zu den jeweils
aufgesuchten Betreuungs- bzw. Bildungseinrichtungen unterschied-

lich groB.

Infolgedessen zeigt sich z. B. gegentiber dem Berufsverkehr ein ins-
gesamt ausgewogeneres Verhaltnis der Verkehrsmittel untereinan-
der: Etwa jeweils ein Drittel aller Wege wird hier zu Full oder mit
dem Pkw zuriickgelegt. Der 6ffentliche Verkehr wird etwas seltener
genutzt als bei Wegen zur Arbeit. Demgegeniber kommt das Fahr-
rad — vor allem durch Jugendliche und junge Erwachsene — haufiger

zum Einsatz.

Im Unterschied zu den bisher analysierten Zwecken dominiert bei

Wegen zum Einkauf und zur Versorgung das ZufuBgehen.
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Hier zeigen sich die Vorteile einer guten Durchmischung und nah-
raumlichen Erreichbarkeit der entsprechenden Einrichtung in Verbin-
dung mit dem Wohnstandort. Gleichwohl entfallt auf ein Drittel aller
Wege zum Einkauf bzw. zur Versorgung das Auto als Hauptver-
kehrsmittel, Die Verkehrsmittelnutzung im Freizeitverkehr weist —
zumindest im Werktagsverkehr — nahezu keine Unterschiede gegen-

Uber den Wegen zum Einkauf und zur Versorgung auf.

Unternimmt man den entsprechenden Vergleich in Bezug auf die
Wege an allen Wochentagen (vgl. Abbildung 13), so tritt beispiels-

weise das Auto im Freizeitverkehr starker in den Vordergrund.

Demgegeniiber féllt auf, dass der Offentliche Verkehr zum Einkaufen
und zur Versorgung unter Einbeziehung der Wochenrand- bzw. Wo-
chenendtage seltener genutzt wird als am mittleren Werktag. Ande-
rerseits zeigen sich gréBere OV-Anteile im Ausbildungs- und Berufs-
verkehr, wenn man die gesamte Woche in die Betrachtung einbe-
zieht.
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5 Erreichbarkeiten

Ein wesentliches Kriterium fir die Entscheidung zur Verkehrsmittel-
wahl ist neben der Pkw-Verfligbarkeit auch die subjektiv empfunde-
ne Erreichbarkeit von Zielen mit dem jeweiligen Verkehrsmittel. Teil-
weise deutliche Unterschiede bestehen zwischen den Einschatzun-
gen zur Erreichbarkeit von Einkaufseinrichtungen und dem eigenen

Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz.

Im Jahr 2013 hat sich gegenitiber 2008 die subjektiv empfundene
Erreichbarkeit von Einkaufseinrichtungen in Frankfurt fir alle Ver-
kehrsmittel verbessert (vgl. Abbildung 14).

Insgesamt wird die Erreichbarkeit von Einkaufseinrichtungen fir die
individuellen Verkehrsmittel von mindestens drei Viertel der Bevdl-
kerung als gut bezeichnet. Dies kann als Zeichen flr die guten Be-
dingungen fir Nahmobilitat in Bezug auf das Einkaufen im Woh-

numfeld interpretiert werden.

Hingegen sind beim OV nur fir etwa 60 Prozent der Befragten gute
Bedingungen fiir das Einkaufen gegeben. Beinahe jede flinfte Person
bewertet die Erreichbarkeit von Einkaufseinrichtungen mit dem OV
sogar als schlecht. Allerdings ist hier anzumerken, dass die Erreich-
barkeit sich gegeniiber 2008 gerade beim OV am starksten verbes-
sert hat. Dazu gehort auch, dass sich der Anteil derjenigen, die keine
Angabe zur Erreichbarkeit mit OV machen konnten, gegeniiber 2008
halbiert hat.
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Abbildung 14: Erreichbarkeit von Einkaufseinrichtungen nach Hauptver-
kehrsmittel von 2008 bis 2013

Die Erreichbarkeit von Arbeits- bzw. Ausbildungsplatzen zeigt ein
deutlich anderes Bild (vgl. Abbildung 15). Hier liegen im Jahr 2013
Pkw und OV in der Bewertung nahezu gleichauf, wenn man eine
gute bzw. einigermaBen gute Erreichbarkeit berticksichtigt. Dabei hat
sich die Einschatzung der Erreichbarkeit mit dem OV gegeniiber
2008 allerdings auch deutlich verbessert. Dadurch war im Jahr 2013
fir mehr als die Halfte der befragten Personen der jeweilige Arbeits-

bzw. Ausbildungsplatz gut mit dem OV erreichbar.

Eine in ahnlichem Male positive Tendenz zeigt sich auch beim Fahr-
radverkehr. Der Anteil der Personen, die die Erreichbarkeit als gut
bewerten, stieg gegeniiber 2008 um funf Prozentpunkte. Damit war
fir nahezu jede zweite Person der Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz

mit dem Fahrrad gut oder einigermal3en gut zu erreichen.

Aus Sicht des FuBgangerverkehrs lasst die Erreichbarkeit von Ar-
beits- und Ausbildungsplatzen eher zu winschen ubrig. Mehr als die
Halfte der Befragten bewertet sie als schlecht. Hier hat sich gegen-

Uber 2008 kaum etwas verandert.
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Diese Einschatzung durfte auch durch die im Vergleich zu den Ein-

kaufsmoglichkeiten gréBeren Entfernungen von der Wohnung zum

Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz zustande kommen.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Anteil an befragten Personen

©TU Dresden, IVST, 2015

20%||18%

5195 (/50%

0% [11%

21%121%

2008 2013
zu FuB

23%]19%

24%|(22%

8% 6%
27% ,. %
31% 0
60% |60%
349%|39%
2008 2013 2008 2013
Fahrrad PKW
Hauptverkehrsmittel

Daten: SrV 2008-2013, mittlerer Werktag, ohne Personen mit dem Status "Kind, noch nicht eingeschult)

Abbildung 15: Erreichbarkeit des Arbeits-
oder der Schule nach Hauptverkehrsmittel von 2008 bis 2013
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6 Riumlich-zeitliche Kenngrofien

Die nachfolgend ausgewerteten Zeiten und Entfernungen beruhen
auf Schatzwerten der befragten Personen. Diese Angaben wurden
nach verschiedenen Kriterien auf Plausibilitat gepruft. Dabei zeigte
sich in der Gesamtschau eine gute Qualitdt der Schatzungen. Um
Verzerrungen durch wenige weite Wege auszuschlieBen, beziehen
sich die folgenden Auswertungen auf Wege mit einer Ldnge von

weniger als 100 Kilometern.

Da der personenbezogene Zeit- und Entfernungsaufwand direkt mit
der Wegehaufigkeit zusammenhangt, werden fir die Darstellung
dieser KenngréBen die revidierten Werte von 2003 bzw. 2008 einge-

setzt.

6.1 Zeit- und Entfernungsaufwand

Die Frankfurterinnen und Frankfurter sind auf sehr individuelle Weise
mobil. Dennoch erweist sich der durchschnittliche Zeitaufwand far
das tagliche Unterwegssein — unter Berlcksichtigung der revidierten
Wegehaufigkeiten — seit 2008 als relativ konstant (vgl. Abbildung
16). So bendtigt eine mobile Person 2013 im Mittel etwa 76 Minu-
ten, um ihre taglichen Wege zu absolvieren. Dies ist am mittleren
Werktag kaum anders als an allen Tagen der Woche. Insgesamt
zeigt sich ein kontinuierlicher Rickgang des taglichen Zeitbudgets
fur Mobilitat.

Ahnliche Entwicklungen vollziehen sich bei der tiglichen Verkehrs-
leistung, die von den Frankfurterinnen und Frankfurtern erzeugt
wird. Auch hier zeigt sich eine sinkende Tendenz, die bei den mobi-
len Personen starker ausgepragt ist als beim Blick auf die gesamte

Wohnbevolkerung.
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Abbildung 16: Spezifisches Zeitbudget und Verkehrsleistung von 2003
bis 2013

Bei der Interpretation dieser Veranderungen ist die Verringerung der
mittleren Wegehaufigkeit zu berlcksichtigen, die unmittelbar zu ei-
nem reduzierten Verkehrsaufwand beitragt, wenn Wegelangen und
Zeiten konstant bleiben. Dass es bei diesen beiden KenngrofBen tat-
sachlich nur geringfliigige Veranderungen gibt, zeigen die folgenden

Darstellungen.

6.2 Reisezeiten und -entfernungen

Im Jahr 2013 erreichte die mittlere Entfernung eines Weges den bis-
lang kleinsten Wert innerhalb des Betrachtungszeitraums (vgl. Abbil-
dung 17). Dies betrifft alle Verkehrsmittel mit Ausnahme des OV.

Zwar darf nicht auBer Acht gelassen werden, dass im SrV 2013 eine
verbesserte Erfassung kurzer Wege zu Fu3 und mit dem MIV gelang.
Gleichwohl kann die insgesamt registrierte Tendenz zu kirzeren
Wegen auch dahingehend interpretiert werden, dass sich in Frank-
furt die Moglichkeiten fir Nahmobilitdt in den letzten Jahren ver-

bessert haben.
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Abbildung 17: Mittlere Reiseentfernung von 2003 bis 2013

Ahnliche Verhéltnisse sind bei der mittleren Reisezeit anzutreffen,
die auch Zugangs-, Umsteige- und Wartezeiten mit enthalt (vgl. Ab-
bildung 18). Auch hier zeigt sich die Tendenz zur Verringerung, was
bei insgesamt kirzeren Wegeldngen zu erwarten ist. Dies trifft aller-
dings nur zu, wenn die Geschwindigkeiten konstant bleiben. Diesbe-
zliglich ergab sich beim OV gegeniiber 2008 eine leichte Verringe-
rung, wahrend der MIV im Jahr 2013 auf demselben Geschwindig-

keitsniveau unterwegs war wie 2008
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Daten: SrV 2003 - 2013, mittlerer Werktag

Abbildung 18: Mittlere Reisezeit von 2003 bis 2013

TU Dresden, Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 32



Mobilitat in

Entwicklung des Stadtverkehrs in Frankfurt am Main von 2003 bis 2013 [@N]

Stédten 2013:

Eine Gegenuberstellung der mittleren Reiseentfernung am mittleren
Werktag und an allen Wochentagen zeigt in Bezug auf die gesamte
Woche die leicht groBeren Werte (vgl. Abbildung 19). Hierfur sind
vor allem etwas langere Wege an den Randtagen der Arbeitswoche
sowie groBraumigere Freizeit- oder Einkaufsaktivitaten am Wochen-

ende als Ursache anzunehmen.
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Abbildung 19: Mittlere Reiseentfernung nach Hauptverkehrsmittel 2013

6.3 Verkehrsmittelnutzung nach Entfernung

Bei der Wahl des Verkehrsmittels spielt auch die zu Uberwindende
Entfernung eine groBBe Rolle. NaturgemaR vollzieht sich die fuBlaufi-
ge Mobilitat in kleinrdumigen Bereichen. So waren 2013 in Frankfurt
bereits 90 Prozent aller Wege zu FuB3 nicht langer als zwei Kilometer
(vgl. Abbildung 20).

Hieraus ergeben sich die besonderen Anforderungen an eine gut
aufgestellte Versorgung vor allem im Nahbereich des Wohnumfel-
des. Sie spielt bei der Starkung des FuBBgangerverkehrsanteils eine

wesentliche Rolle.

Das Fahrrad vergroBert den Aktionsradius gegentiber dem ZufuBge-
hen schon deutlich: die 90-Prozent-Marke wird hier erst im Entfer-
nungsbereich zwischen finf und sechs Kilometern Uberschritten.
Gleichwohl sind 50 Prozent aller Fahrradfahrten ebenfalls nicht lan-
ger als zwei Kilometer. Dadurch besteht einerseits eine direkte Kon-

kurrenz gegenliber dem ZufuBBgehen.
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Andererseits wird deutlich, dass attraktive Bedingungen fir den
Radverkehr auch im Nahbereich eine verstarkte Fahrradnutzung mo-

tivieren kdnnen und dies offenbar auch bereits tun.
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Abbildung 20: Wegelangenverteilung nach Hauptverkehrsmittel 2013

Angesichts dieser Verhaltnisse wirkt es zunachst Uberraschend, dass
auch die motorisierten Verkehrsmittel in durchaus nennenswerter
GroBenordnung in den unteren Entfernungsklassen genutzt werden:
Jeder flnfte Weg im MLV ist nicht langer als zwei Kilometer. Nahezu
ein Drittel aller Wege liegt sowohl beim Offentlichen Verkehr als
auch beim MIV unterhalb der Drei-Kilometer-Marke.

Der Wettbewerb von Bus, Bahn und Pkw vollzieht sich in Frankfurt
im Entfernungsbereich bis etwa 5 Kilometern. Danach verstarkt sich
die Nutzung des Offentlichen Verkehrs. Infolgedessen steigt der An-
teil der Wege starker an und Uberschreitet die 90-Prozentmarke bei
ca. 15 Kilometern. Demgegenuber verteilen sich die MIV-Fahrten
auch in den hoheren Entfernungsklassen gleichmaBiger. Daher ist
davon auszugehen, dass das Auto in Frankfurt fir lange Wege hau-
figer genutzt wird als der Offentliche Verkehr.

Die hier dargestellten Zusammenhange spiegeln sich auch direkt im
Vergleich der Verkehrsmittelanteile fiir die einzelnen Entfernungs-
klassen (vgl. Abbildung 21).
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Wahrend im unmittelbaren Nahbereich der FuBgangerverkehr domi-
niert, erreicht die Fahrradnutzung zwischen einem und drei Kilome-

tern ihr Maximum.

In den angrenzenden Entfernungsbereichen bis etwa zehn Kilome-
tern liegen die gréBten Anteile des Offentlichen Verkehrs. Bei den
langeren Wegen dominiert eindeutig der motorisierte Individualver-

kehr, also Uberwiegend das Auto.
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Abbildung 21: Wegeldngenverteilung am mittleren Werktag und an
allen Wochentagen 2013

Die zusatzliche Gegenlberstellung der Daten von mittlerem Werktag
und von allen Wochentagen zeigt, dass in Bezug auf die gesamte
Woche Teile des MIV durch eine verstarkte Nutzung der nicht moto-
risierten Verkehrsmittel ersetzt werden. Dies gilt fir alle Wege mit
einer Lange von mehr als einem Kilometer. Fir diese Besonderheit
kdnnten vor allem die Freizeitaktivitaten zu Fu und mit dem Fahr-
rad eine Rolle spielen, die vorzugsweise am Wochenende unter-

nommen werden.

6.4 Tagesgang des Verkehrs

Die FrUhspitze des Frankfurter Tagesverkehrs hat sich seit 2008 et-
was in den Tag hinein verschoben. Sie befand sich 2013 in der Zeit
zwischen 8 und 9 Uhr, wobei in diesem Zeitfenster ca. 11 Prozent
des gesamten Tagesverkehrs der Wohnbevdlkerung absolviert wer-

den.
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Die morgendliche Spitze des offentlichen Verkehrs lag dabei gering-
fugig friher als bei den anderen Verkehrsmitteln (vgl. Abbildung 22).

Nach dem Ausklingen des Frihspitzenverkehrs fallt in den Vormit-
tagsstunden ein erneuter Anstieg vor allem beim FuBganger- aber
auch beim Offentlichen Verkehr auf. Diese kann sowohl im Zusam-
menhang mit spater einsetzenden Wegen der nicht berufstatigen
Bevolkerung gesehen werden. Zusatzlich sind darin auch Wege ent-
halten, die der Versorgung berufstatiger Bevolkerungsschichten um

die Mittagszeit dienen.

Das Verkehrsgeschehen am Nachmittag verteilt sich deutlich breiter.
Die auffdllige erste Nachmittagsspitze beim Fahrradverkehr durfte
vor allem dem Schiler- und Ausbildungsverkehr zuzuordnen sein.
Der parallel dazu einsetzende Anstieg bei den anderen Verkehrstra-
gern weist auf die zweite Spitze des Berufsverkehrs hin. Diese hat
sich gegenuber 2008 auch etwas mehr in die Abendstunden ver-

schoben und klingt nach 19 Uhr deutlich aus.

Die danach anfallenden Wege durften Uberwiegend dem Freizeitver-
kehr zuzuordnen sein, wobei die nicht motorisierten Verkehrsmittel
noch in einer durchaus nennenswerten GréBenordnung vertreten

sind.
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Abbildung 22: Tagesgang nach Hauptverkehrsmittel 2013
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6.5 Jahresgang des Verkehrs

Die ortsspezifische Analyse des Jahresganges des Verkehrs ist mit
Ublichen Stichproben nur begrenzt aussagefahig. Es erfolgt daher
hier eine reduzierte Darstellung fir die vier Quartale des Jahres 2013
(vgl. Abbildung 23).

Im Jahresverlauf unterliegt der Radverkehr im Vergleich mit den an-
deren Verkehrsmitteln den groBten Schwankungen. Es liegt nahe,
dass hier witterungsbedingte Einflisse von entscheidender Bedeu-
tung sind. In den Frihjahrs- und Sommermonaten stieg der Radver-
kehrsanteil gegentuber dem I. Quartal um das Drei- bis Vierfache.
Dabei ist noch zu bedenken, dass im Mai und Juni 2013 durch in-
tensive Niederschlage sehr schlechte Bedingungen flir den Radver-
kehr herrschten. Die Frankfurter Bevolkerung lie sich davon offen-

bar kaum beeindrucken.

Demgegeniiber erweisen sich die Anteile des Offentlichen Verkehrs
im Quartalsvergleich 2013 als relativ stabil. Dies ldsst auch die Ver-
mutung zu, dass offenbar viele Personen, die im I. Quartal ihr Fahr-
rad nicht benutzen, in dieser Zeit eher zum MIV wechseln oder zu
FuB gehen. Dennoch liegt der Nutzungsanteil des Offentlichen Ver-
kehrs geringfligig Gber dem Wert der Frihjahrs- und Sommermona-

te.

Es fallt auf, dass im IV. Quartal die groBten OV-Anteile anfallen.
Moglicherweise spielen hier neben witterungsbedingten Einflissen
auch besondere Mobilitdtsgewohnheiten um Weihnachten und den
Jahreswechsel eine Rolle. Dazu gehdrt neben den Schulferien auch
die von einigen Unternehmen angeordnete Betriebsruhe in der ,Zeit

zwischen den Jahren”.
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Abbildung 23: Verkehrsmittelwahl nach Quartalen am mittleren Werk-
tag und an allen Wochentagen 2013

Die quartalsweise Gegentberstellung von Werktag und allen Wo-
chentagen zeigt bzgl. der Verkehrsmittelwahl keine systematischen

Unterschiede.
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7 Zusammenfassung und Ausblick

Die Mobilitat der Frankfurter Bevolkerung hat sich in den vergange-
nen Jahren etwas verringert. Darauf weist vor allem die gesunkene

durchschnittliche Wegehaufigkeit hin.

An diesem gegenlber 2008 verringerten Verkehrsaufkommen haben
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes und des motorisierten In-
dividualverkehrs nahezu unverandert Anteil. Das offentliche Ver-
kehrssystem erweist sich nach wie vor als Stitze sowohl fir den Be-
rufs- und Ausbildungsverkehr als auch fir Freizeitaktivitaten. Dabei
ist das absolute Verkehrsaufkommen im OV gestiegen. Auch das
Fahrradfahren wird in Frankfurt immer beliebter. Demgegenuber
zeigt sich, dass der bereits nach dem SrV 2008 registrierte Trend zu
weniger Autoverkehr nach wie vor anhalt. Hierfur steht ebenfalls der

— wenn auch moderate — Riickgang der Pkw-Motorisierung.

Diese Veranderungen kénnen durchaus in Verbindung mit dem Ge-
burtenanstieg und dem anhaltenden Zuzug jingerer Menschen in
die Mainmetropole gesehen werden. In diesem Zusammenhang ist
auch zu bedenken, dass in Zukunft mit einem weiter wachsenden
Fuhrerscheinbesitz vor allem bei den Frauen zu rechnen ist. Insofern
werden die strukturellen Voraussetzungen filr eine autoorientierte
Mobilitat nicht schlechter. Es wird durch die Einbindung neuer und
flexibler Mobilitatsangebote weiter daran zu arbeiten sein, echte

Alternativen zum Pkw sicht- und nutzbar zu machen.

Dass Frankfurt in dieser Richtung bereits auf einem guten Weg ist,
zeigt sich u. a. auch darin, dass sich die Bedingungen fir kleinrau-
mige Mobilitdat unter Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel
weiter verbessert haben. So wird die Erreichbarkeit von Einkaufsein-
richtungen insbesondere mit dem Fahrrad und dem Offentlichen

Verkehr insgesamt noch besser eingeschatzt als in den Jahren zuvor.

Die Fortfihrung der Kooperation mit dem lokalen Verkehrsunter-
nehmen traffiQ hat sich auch im SrV 2013 bewahrt. Die damit mog-
liche Stichprobenaufstockung trug dazu bei, neben der Fortschrei-

bung der SrV-Zeitreihe werktagsspezifischer Daten auch das Ver-
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kehrsgeschehen an allen Wochentagen zu untersuchen und zu beur-
teilen. Auch die Modellierung des Verkehrssystems zieht aus groBe-
ren Stichproben ihren Nutzen. Die Passfahigkeit zu den bundesweit
erhobenen MiD-Daten ist ein weiterer Nebeneffekt dieser Koopera-

tion.

Die Herausforderungen, umweltschonende und zunehmend flexible
Verkehrsangebote bereitzustellen, werden in den kommenden Jah-
ren an Starke und Brisanz noch zunehmen. Gerade die zunehmende
Individualisierung der Mobilitatsgewohnheiten wird die Gesellschaft
mehr und mehr pragen und unter Einbeziehung neuer Kommunika-

tionsformen verandern.

Diese Prozesse mussen durch kontinuierliche Beobachtungen des
Verkehrsgeschehens begleitet werden, um zielorientierte MafBnah-

men kostenglinstig zu entwickeln und letztlich auch umzusetzen.

Insofern ist zu wiinschen, dass die Verkehrsplanung in Frankfurt am
Main gemeinsam mit allen anderen Verantwortlichen auch die ver-
gleichbare Fortschreibung der notwendigen Grunddaten im Blick
hat. Dieser — gemessen an den Aufwanden fir MaBnahmen — relativ
geringe Baustein ist dennoch von erheblicher Bedeutung, da die
Messung von Erfolgen nicht ohne die regelmaBige Erhebung geeig-

neter Indikatoren auskommt.
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