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VORWORT
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Mit dem vorgelegten Bericht zum Verkehrsverhalten der Mannheimer Bevélkerung ,Mobilitdt in Stadten - Srv*,
werden nicht nur die lang erwarteten Aussagen zur Verkehrsmittelwahl der Mannheimer Bevélkerung présen-
tiert, sondern auch Ergebnisse zu Mobilitat und Fahrzeugausstattung, Verkehrszwecken und Reisezeiten vorge-
stellt

Durch die wiederholte Teilnahme am alle 5 Jahre durchgefiihrten Projekt der TU Dresden wird erstmals die ange-
strebte Darstellung einer Entwicklung méglich. Dies wollen wir auch zukinftig fortfiihren und planen daher eine
erneute Teilnahme 2018.

An der Untersuchung nehmen deutschlandweit iber 300 Stadte und Gemeinden teil. Dies ermdglicht einen
Stadtevergleich nach GroRe, Zentralitdt und Topographie. Mannheim weist innerhalb seiner Stadtgruppe den
drittniedrigsten Anteil am Autoverkehr aus. Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (zu FuR, Fahrrad, OPNV)
werden bei uns hdufiger genutzt. Dies ist umso erfreulicher, weil die Pkw-Motorisierung in Mannheim weiter
zunimmt, ebenso wie der Anteil der Fiihrerscheinbesitzer vor allem in den oberen Altersklassen.

Ich freue mich, dass die im 21-Punkte-Programm angestrebte Steigerung des Radverkehrsanteils von 5% nach-
zuvollziehen war. Die Untersuchung zeigt, dass weitere Entwicklungspotenziale zur Starkung des Radverkehrs
in Mannheim besonders im Berufsverkehr liegen. Auch werden noch 1/3 der Wege in einem Entfernungsbereich
zwischen 1und 3 km von den Mannheimern mit dem Auto zuriickgelegt, worin ebenfalls noch Potential fir eine
vermehrte Radnutzung erkennbar ist. Unsere im 21-Punkte - Programm festgelegten Ziele fiir ein fahrradfreund-
liches Mannheim mit einer zeitgemaRen Infrastruktur werden wir konsequent weiterverfolgen. Beispielsweise
wird mit der zurzeit in Umsetzung befindlichen MalRnahme BismarckstralRe ein weiterer Luckenschluss am Ring
geschlossen und die Erreichbarkeit der Universitat deutlich verbessert. Auch der 2017 anstehende 200. Geburts-
tag des Fahrrades ist ein Meilenstein, um Mannheim als Fahrradstadt mit Aktionen und Veranstaltungen zu fei-
ern und zu prasentieren.

Der haufig unterschatzte FuRverkehr liegt in Mannheim mit 36 % Anteil an allen Wegen im Binnenverkehr auf
hohem Niveau. Dass nahezu ein Drittel aller Einkaufs- bzw. Dienstleistungswege zu FuR absolviert werden kon-
nen, spricht auch fiir die gute Erreichbarkeit der entsprechenden Ortlichkeiten. Fiir die Zukunft ist es unsere
planerische Herausforderung, dies zu erhalten und die Verkehrsverhiltnisse fiir den FuRverkehr zu verbessern.
Mit der Teilnahme am FuRverkehrs-Check des Landes —-Baden Wiirttemberg ist ein erster Einstig in eine aktivere
FuBverkehrsforderung gelungen.

Planung und Politik verfiigen durch die hier veroffentlichte Untersuchung tber aktuelles und vergleichbares
Datenmaterial zur Analyse des Einwohnerverkehrs und zur Ableitung von entsprechenden Handlungsansatzen
fur die zukiinftige Entwicklung.

e (L

lhr Lothar Quast
Blirgermeister fiir Bauen, Planung, Verkehr, Sport
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1 EINLEITUNG

Die Mannheimer Bevolkerung ist in den vergangenen Jahren etwas mobiler geworden. Dabei
wird hdufiger vom Fahrrad und dem o&ffentlichen Verkehr Gebrauch gemacht. Demgegentiber
wird seltener mit dem Auto gefahren als vor 5 Jahren. Auch die mit dem Auto erzeugte Fahrleis-
tung zeigt eine sinkende Tendenz. Dabei ist die Pkw-Motorisierung in Mannheim weiter gestie-
gen und der Anteil der Fiithrerscheinbesitzer v. a. in den oberen Altersklassen nimmt zu. Die Nut-
zung neuer Mobilitatsangebote wie Carsharing und Leihfahrrdder befindet sich noch im unteren
einstelligen Bereich.

Zu diesen Kernergebnissen kommt die Auswertung der Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stadten
- SrV* fiir Mannheim. Die Stadt beteiligte sich im Jahr 2013 zum zweiten Mal nach 2008 am SrV-
Projekt. Damit verfiigen Planung und Politik tiber aktuelles und vergleichbares Datenmaterial zur
Analyse der Entwicklung des Einwohnerverkehrs und zur Ableitung von entsprechenden Zielvor-
stellungen fur die Zukunft.

Das SrV-Projekt bildet hierfiir eine geeignete Grundlage, weil es - seit Uiber vier Jahrzehnten
- wichtige Kennziffern fur die Verkehrsplanung mit einem einheitlichen Untersuchungsansatz
ermittelt. Dadurch ist einerseits die Vergleichbarkeit innerhalb der SrV-Zeitreihe gegeben. An-
dererseits bietet sich den beteiligten Stddten und Gemeinden die Moglichkeit, eine Standortbe-
stimmung mit Kommunen dhnlicher Struktur und GréRenordnung vorzunehmen. Dazu wurden
im SrV 2013 auch insgesamt sechs Stadtgruppen unterschiedlicher Gr6Re und Topografie gebil-
det.

Vor diesem Hintergrund werden die Mannheimer SrV-Ergebnisse des Jahres 2013 hier zusatzlich
im Kontext der vergleichbaren Stadtgruppe ,,Oberzentren < 500.000 Einwohnern mit flacher To-
pographie“ dargestellt.

Das SrV 2013 umfasste insgesamt 118 Untersuchungsraume, die sich aus mehr als 300 Stadten,
Gemeinden und Verwaltungsgemeinschaften auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland
zusammensetzten. Mit seiner erneuten Beteiligung gehérte Mannheim auch zum Kreis von 25
SrV-Wiederholerstddten, die zu einer wichtigen Datengrundlage fiir die Untersuchung zeitlicher
Verdnderungen zusammengestellt wurden.

Die Technische Universitdt Dresden dankt sowohl der Stadt Mannheim als auch den Mannhei-
mer Biirgerinnen und Birgern sehr herzlich fur ihre konstruktive Mitwirkung an diesem Projekt.

Es ist zu hoffen, dass sowohl die &rtliche Verkehrsplanung und -politik als auch die Beteiligten
und Betroffenen der unterschiedlichen Interessensgruppen aus den vorgelegten Ergebnissen
einen groRtmoglichen Nutzen ziehen.

Einleitung



2 Befragungsinstrument

2 BEFRAGUNGSINSTRUMENT

Gegenstand der SrV-Untersuchung ist das werktdgliche Verkehrsverhalten der Wohnbevélkerung.
Es wird davon ausgegangen, dass der durch die Wohnbevdlkerung erzeugte Verkehr malgeblich
zum stddtischen Verkehrsaufkommen beitragt.

Weitere relevante Verkehrsarten - insbesondere die Einpendler-, Touristen- und Besucherver-
kehre —werden im SrV nicht berticksichtigt (vgl. Abbildung 2-1). Der Personenwirtschaftsverkehr
als Teil des Wirtschaftsverkehrs wird in begrenztem Umfang erfasst.

Gesamtverkehr einer Stadt

Personenverkehr

Einwohner % Personen von aulerhalb
« Personen mit Haupt- w' « Einpendler (Erwerbstatige, Auszubildnende)
und Nebenwohnsitz (1 « Touristen
o 2013 « Besucher
« Andere

Wirtschaftsverkehr

Guterverkehr
Personenwirtschaft

Abbildung 2-1: Abgrenzung des zu erhebenden Verkehrs

In rdumlicher Hinsicht erfasst das SrV in erster Linie den Binnen- und Quellverkehr sowie den
riickflieBenden Zielverkehr der Wohnbevdlkerung in das Stadtgebiet (vgl. Abbildung 2-2). Au-
Ben- und Durchgangsverkehre der Einwohnerinnen und Einwohner wurden ebenfalls erhoben,
das damit erfasste Verkehrsaufkommen ist jedoch vergleichsweise gering. Aufgrund seiner pla-
nungspraktischen Bedeutung wird der Binnenverkehr an einigen Stellen gesondert untersucht.

In rdumlicher Hinsicht erfasst das SrV in erster Linie den Binnen- und Quellver-kehr sowie den
riickflieBenden Zielverkehr der Wohnbevélkerung in das Stadtge-biet (vgl. Abbildung 2-2). Au-
Ben- und Durchgangsverkehre der Einwohnerinnen und Einwohner wurden ebenfalls erhoben,
das damit erfasste Verkehrsaufkom-men ist jedoch vergleichsweise gering. Aufgrund seiner pla-
nungspraktischen Bedeutung wird der Binnenverkehr an einigen Stellen gesondert untersucht.



2 Befragungsinstrument
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Abbildung 2-2: Rdumliche Verkehrsarten

Das Verkehrsverhalten einer Person wird flr einen zufillig ausgewdhlten Stich-tag innerhalb
der Monate Januar bis Dezember erfasst. Da der mittlere werktag-liche Verkehr erhoben wird,
kommen als Stichtage die Werktage Dienstag, Mitt-woch und Donnerstag in Frage. Ein solcher
Stichtag wird von der Erhebung ausgeschlossen, wenn er selbst auf einen Ferien- oder Feiertag
féllt oder an einen solchen angrenzt.

Die Grundgesamtheit der Erhebung besteht aus allen Einwohnerinnen und Ein-wohnern der
Stadt. Die Stichprobenziehung erfolgte raumlich geschichtet. Dabei wurde fiir jede Schicht eine
uneingeschrankte Zufallsstichprobe der Personen ab o Jahre aus dem Einwohnermelderegister
gezogen. Grundsatzlich erfolgt die Er-hebung aller Wege aller Personen eines Haushaltes.

Die Stichprobe umfasste im SrV 2013 in Mannheim 1.022 befragte Personen.

Die Befragungsmethode bestand sowohl im SrV 2013 als auch im SrV 2008 aus einer Kombinati-
on von telefonischer und schriftlicher Befragung. Allerdings war das Ausfllen des schriftlichen
Fragebogens im SrV 2013 ausschlieRlich tber das Internet moglich (schriftlich-online). Diese ge-
geniiber dem SrV 2008 vorgenom-mene Verdnderung diente der Erhéhung der Datenqualitét
und des Riicklaufs.

Die Erhebungsmerkmale gliedern sich in Informationen
= zum Haushalt und zu den im Haushalt vorhandenen Pkw,
= zu den im Haushalt lebenden Personen sowie

= zu deren Wegen am jeweiligen Stichtag.

Die Fragestellungen und Antwortoptionen im Online-Fragebogen sowie im Rahmen der telefo-
nischen Befragung sind identisch.

Die detaillierte Erhebungsmethodik sowie die vollstandigen Erhebungsmerkmale dokumentiert
der Methodenbericht zum SrV 2013, der allen Auftraggebern vorliegt.

Die Vergleichbarkeit der Erhebungswellen 2008 und 2013 ist durch die grundsatzliche Uberein-
stimmung der genannten methodischen Elemente gegeben. Allerdings wies das SrV 2013 gegen-

1Ahrens, G.-A,; LieBke, F.; Wittwer, R.; Hubrich, S.; Wittig, S. (2014): Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,Mobilitét in
Stadten - SrV 2013“. Technische Universitat Dresden. Verfligbar unter <http://www.tu-dresden.de/srv2013>.



2 Befragungsinstrument

Uber 2008 einen deutlichen Zuwachs bei der Wegehdufigkeit aus. Dieser war in allen Wiederho-
lerstadten anzutreffen und betraf in allen Altersgruppen tiberwiegend und systematisch kurze
Wege zu Fu8 und verkniipfte Aktivitdten mit dem Auto. In umfangreichen Untersuchungen zur
Erkldrung dieses Phanomens konnte die TU Dresden keine Anhaltspunkte fiir Fehler bei der Er-
hebung, Aufbereitung und Auswertung der Daten aufdecken. Weitere Analysen umfassten u. a.
bevélkerungsstrukturelle und wetterbedingte Einfliisse. Im Ergebnis wird davon ausgegangen,
dass durch die erweiterten interaktiven Moglichkeiten der Telefonbefragung und insbesondere
auch der Online-Befragung die Befragten im SrV 2013 préziser iber ihren Tagesablauf berichte-
ten. Die daraus resultierenden Effekte lieRen sich als Zuschlage auf die Wegehdaufigkeiten fir
den FuRgdngerverkehr und den MIV quantifizieren. Im Ergebnis wurden die Aufkommenswerte
fur die Wege zu FulR und mit dem MIV mit Zuschldgen von 0,2 (FuR) bzw. 0,5 (MIV) Wegen pro
Person und Tag versehen.

Die geringflige Anpassung der 2008 ermittelten Ergebnisse bei der Verkehrsmittelwahl wurden
den Auftraggebern zur Verfligung gestellt.

Die Darstellungen zur Entwicklung der Mannheimer Verkehrsmittelwahl in der vorliegenden
Broschire enthalten dementsprechend fiir 2008 die geringfiigig angepassten Werte.



3 Strukturdaten der Bevdlkerung

3 STRUKTURDATEN DER
BEVOLKERUNG

Fiir das Verkehrsaufkommen in einer Stadt sind u. a. auch die Einwohnerzahl und die Zusammen-
setzung der Bevolkerung bedeutsam.

Mannheim hat in den vergangenen Jahren kontinuierlich an Einwohnern zugelegt. Auch die Al-
terszusammensetzung der Bevdlkerung veranderte sich: In dem fir die vorliegende Untersu-
chung relevanten Zeitraum von 2008 bis 2013 verringerte sich beispielsweise die Anzahl der
Personen in der Altersgruppe zwischen 25 und 44 Jahren um ca. 8 Prozent, wahrend im gleichen
Zeitraum die Anzahl der Personen in der Altersgruppe der 45-64-Jdhrigen um 8 Prozent wuchs.
Hier zeigen sich Tendenzen des demographischen Wandels, der sich in den kommenden Jahren
noch deutlicher bemerkbar machen wird.

Die Veranderungen in der Bevolkerungsstruktur spiegeln sich auch bei der HaushaltsgroRe
wieder: Der Anteil von Ein-Personen-Haushalten in Mannheim stieg seit 2008 an und lag 2013
Uber der so-Prozentmarke (vgl. Abbildung 3-1). Somit ist etwa jeder zweite Haushalt ein Sing-
lehaushalt. Demgegentiber ging der Anteil der Zwei-Personen-Haushalte zuriick und umfasste
2013 etwa ein Viertel aller Haushalte. Dies ist deutlich weniger als in Oberzentren vergleichbarer
GroéRe und Topographie.

100%
1% 10% 8%
90% T — — —

1% 1%

80%
70%

60%
HH 4 und mehr Personen

50% HH 3 Personen

40% HHH 2 Personen

®HH 1 Person

Anteil an allen Haushalten

30%

20%

Summen ergeben
rundungsbedingt
nicht 100.

10%

0%
Mannheim 2008 Mannheim 2013 Oberzentren
<500TEW, flach

Abbildung 3-1: Haushaltsstruktur nach Haushaltsgréfse

Die Art und Anzahl der taglichen Wege wird auch davon bestimmt, ob sich Personen in einer
Ausbildung befinden oder einer Erwerbstatigkeit nachgehen. Die Bevélkerungsstruktur zeigt
dabei in Bezug auf die Erwerbstatigkeit die deutlichsten Unterschiede zwischen den Geschlech-
tern (vgl. Abbildung 3-2): So ging im Jahr 2013 etwas mehr als die Halfte der mannlichen Perso-

1 Kommunale Statistikstelle der Stadt Mannheim
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Anteil der Erwerbstitigkeit

100%

90%

80%

70%

60%

nen Mannheims einer Erwerbstétigkeit nach. Bei den Einwohnerinnen liegt dieser Anteil um
etwa zehn Prozentpunkte niedriger, dementsprechend ist ein groRerer Prozentsatz von ihnen
nicht erwerbstéatig. Die gesamte Bevolkerung Mannheims enthalt gegenliber der vergleichbaren
Stadtgruppe einen etwas groReren Anteil erwerbstatiger Personen.

Mannheim Oberzentren <500TEW, flach
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Abbildung 3-2: Einwohnerstruktur nach Geschlecht und Erwerbstitigkeit

Demgegeniiber zeigten sich im SrV 2013 keine Unterschiede in der Einwohnerstruktur bzgl. der
Ausbildung. Der Anteil der Personen, die sich in Ausbildung befinden, lag 2013 sowohl in Mann-
heim als auch in der vergleichbaren Stadtgruppe bei etwa 20 Prozent der Bevélkerung. Dabei
lieBen sich auch keine geschlechtsspezifischen Unterschiede feststellen: sowohl von den mann-
lichen als auch von den weiblichen Personen ging demnach im Jahr 2013 etwa jede flinfte Person
einer Ausbildung nach.

Neben der Erwerbstatigkeit bzw. Ausbildung ist der Besitz eines Pkw-Fiihrerscheins ein maRge-
bendes Merkmal fir das tagliche Verkehrsverhalten, insbesondere bei der Verkehrsmittelwahl.
Personen mit einem Pkw-Flhrerschein und einem Pkw im Haushalt weisen i. d. R. auch eine
starkere Autonutzung auf.

2008 lag der Fithrerscheinbesitz in Mannheim bei den Mannern in allen Altersklassen tiber dem
Niveau der Frauen (vgl. Abbildung 3-3). Dies hat sich 2013 in der Altersklasse zwischen 18 und 25
Jahren gedndert: bei den jungen Frauen liegt der Anteil der Fiihrerscheinbesitzerinnen mit go
Prozent um 13 Prozentpunkte Uiber dem Wert der jungen Manner. Auch wenn dieser Wert auf
Basis relativ kleiner Stichproben ermittelt wurde, zeigen sich damit in Mannheim dhnlich neue
Verhdltnisse wie in der der entsprechenden SrV-Stadtgruppe: Im Durchschnitt vergleichbarer
Stadte lag der Anteil der jungen Fiihrerscheinbesitzerinnen bei 82 Prozent und damit lediglich
zwei Prozentpunkte hoher als bei den Mannern.

45%

Gesamt

Sonstiges
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Mannheim 2013

100 %

90 %

80% 1
70% - 77%
60%
50% 54%
40%

30%

Anteil der Personen mit Fiihrerschein

20%

10% 7

0% - .
18 bis unter 25 Jahre 25 bis unter 45 Jahre 45 bis unter 65 Jahre 65 bis unter 75 Jahre 75 Jahre und dlter

B Ménnliche Personen Weibliche Personen

Oberzentren <500TEW, flach

100 %

90 %

80% 1
70 % 75%
60 % 7
50%
50%
40%

30%

Anteil der Personen mit Fiihrerschein

20%

10% 7

0% -

18 bis unter 25 Jahre 25 bis unter 45 Jahre 45 bis unter 65 Jahre 65 bis unter 75 Jahre 75 Jahre und dlter

B Minnliche Personen Weibliche Personen
Abbildung 3-3: Pkw-Fihrerscheinbesitz nach Alter und Geschlecht

Dennoch driickt sich in diesen Verdanderungen moglicherweise ein Wertewandel insbesondere
bei den jungen Mannern aus, denen moderne Kommunikationsmittel zunehmend stérker als
Statussymbol dienen als der Pkw-Fiihrerschein bzw. ein eigener Pkw2. Allerdings spielen hier
auch finanzielle Aspekte eine Rolle, die u. a. mit Verschiebungen des Berufseinstiegs oder der
Familiengriindung in spétere Lebensalter einhergehens.

In den Altersklassen jenseits der 65 zeigt sich in Mannheim ebenfalls eine Zunahme des Anteils
der Fuhrerscheinbesitzerinnen. Hier wird ein sogenannter Kohorteneffekt sichtbar: ein Teil der
Personen, die 2008 noch der Altersklasse 45 bis unter 65 Jahren angehérten, befindet sich 2013 in
der ndchsthoheren Altersklasse. Dadurch wird deren Fiihrerscheinbesitz teilweise in die Alters-
klassen der Senioren tbertragen und fihrt dann dort zu entsprechend hheren Anteilen.

Bei den Personen ab 65 Jahren liegt die Fiihrerscheinbesitzquote in Mannheim sowohl bei den
Ménnern als auch bei den Frauen leicht Gber den Werten der vergleichbaren Stadtgruppe.

Auch fur die Zukunft kann damit gerechnet werden, dass in der Altersklasse ab 65 Jahren der
Anteil von Personen mit Flihrerscheinbesitz zunimmt. Da gleichzeitig die Absolutzahl dieser Be-
volkerungsgruppe weiter wachst, ist perspektivisch von einer insgesamt hoheren Pkw-Verfug-
barkeit und -nutzung in dieser Altersklasse auszugehen.

2 Canzler, W. (2014): Automobil und moderne Gesellschaft: Beitrag zur sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung. Habilita-
tionsschrift, eingereicht an der Technischen Universitat Dresden, Fakultdt Verkehrswissenschaften ,Friedrich List*

3 Schott, V. (2014): Junge Leute - Abwendung vom Auto? Internationales Verkehrswesen, 66, 3, DVV Media Group Hamburg,
2-4.



4 Fahrzeugausstattung und -nutzung

4 FAHRZEUGAUSSTATTUNG
UND -NUTZUNG

Sowohl der flieRende Verkehr auf den StraRen als auch die Stellplatzsituation einer Stadt werden
maRgeblich durch die Fahrzeugausstattung der Haushalte bestimmt. Nicht zuletzt spielt das Vor-
handensein eines Pkw im Haushalt neben dem Fiihrerscheinbesitz eine entscheidende Rolle bei
der taglichen Verkehrsmittelwahl.
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Abbildung 4-1: Motorisierungsgruppen der Haushalte

In den verschiedenen Motorisierungsgruppen (vgl. Abbildung 4-1) zeigen sich nur geringfligige
Unterschiede bzw. Verdnderungen. So hat sich in Mannheim einerseits der Anteil der nicht mo-
torisierten Haushalte seit 2008 leicht verringert — eine Tendenz, die sich auch in anderen SrV-
Stadten zeigte. Andererseits wurde dieser prozentuale Ruckgang durch geringfligige Zuwachse
bei den Haushalten mit einem Pkw sowie mit zwei und mehr Pkw ausgeglichen.

Hinsichtlich der vergleichbaren Stadtgruppe weist Mannheim bei der Haushaltsmotorisierung
keine nennenswerten Unterschiede auf.

Dies gilt auch in Bezug auf die Pkw-Ausstattung der Bevolkerung, hier aber nur bei den Privat-Pkw.
Mannheim weist im SrV 2013 mit 471 Pkw je 1.000 Personen exakt denselben Wert wie die Stadt-
gruppe auf (vgl. Abbildung 4-2). Die Ausstattung mit Dienst-Pkwistin Mannheim allerdings groRer.
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Abbildung 4-2: Pkw-Ausstattung der Einwohner

Gegentiber 2008 hat die Pkw-Ausstattung um etwas mehr als zwei Prozent zugenommen, wozu
insbesondere die Privat-Pkw beitrugen.

Die Pkw-Ausstattung der Haushalte steht auch in enger Verbindung mit der Inanspruchnahme
von Pkw-Stellpldtzen, die im 6ffentlichen Raum nur begrenzt angeboten werden konnen.

Die Ergebnisse der SrV-Erhebungen 2008 und 2013 zeigen, dass in Mannheim der 6ffentliche
Raum in zunehmendem MaR als Stellplatz fir haushaltseigene Pkw in Anspruch genommen wird
(vgl. Abbildung 4-3). Die dargestellten Anteile sollten lediglich als GroRenordnung interpretiert
werden, da fiir die Auswertung auf Haushaltsebene relativ geringe Fallzahlen (jeweils knapp 500
Haushalte) zur Verfligung standen.
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Abbildung 4-3: Stellplatznutzung der Haushalts-Pkw

Gegentiber der SrV-Stadtgruppe, in der das 2013er Nutzungsprofil noch dicht an den Mannhei-
mer Verhaltnissen 2008 liegt, weist Mannheim im Jahr 2013 eine stérkere Belastung des &ffent-
lichen Raumes durch abgestellte Privat-Pkw auf.

In nahezu allen SrV-Stadten ist im Vergleich zu den Pkw eine hdhere Ausstattung mit Fahrradern
anzutreffen. Hier hat es in den vergangenen Jahren kraftige Zuwachse gegeben. Mannheim lag
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4 Fahrzeugausstattung und -nutzung

2013 mit 935 Fahrradern je 1.000 Personen tiber dem Durchschnitt vergleichbarer Stadte und
wies den vierthdchsten Wert innerhalb dieser Gruppe auf (vgl. Abbildung 4-4). 2008 waren es in
Mannheim noch 768 Fahrrader je 1.000 Personen.
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Abbildung 4-4: Fahrradausstattung 2013 der Einwohner

Neben der Existenz eines Pkws im Haushalt spielt auch die individuelle Verfuigbarkeit dieses
Fahrzeuges oder anderer Alternativen eine Rolle bei der jeweiligen Auspragung des Verkehrs-
verhaltens.

Die folgende Abbildung 4-5 zeigt die Verfligbarkeit von Verkehrsmittelalternativen in Verbin-
dung mit der Erwerbstatigkeit von Personen im erwerbsfahigen Alter fiir Mannheim im SrV 2013.
Es wird deutlich, dass erwerbstatige Personen eine starkere Pkw-Verfugbarkeit (84 Prozent) auf-
weisen als nichterwerbstatige Personen (56 Prozent). Infolgedessen dominiert beispielsweise in
den Spitzenstunden des Berufsverkehrs auch das Auto.
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Abbildung 4-5: Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln und OV-Zeitkarte 2013 in Mannheim

Im Unterschied dazu verfigt nur etwas mehr als ein Viertel aller Erwerbstétigen im Alter zwi-
schen 15 und 65 Jahren in Mannheim tber eine OV-Zeitkarte. Von den nicht erwerbstitigen Per-
sonen - darin sind die Personen in Ausbildung mit eingerechnet - verfligen 40 Prozent lber eine
OV-Zeitkarte.
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Erwerbstatige Personen verfigen auch zu einem etwas groReren Anteil (78 Prozent) Uiber ein
Fahrrad als nicht erwerbstéatige Personen (72 Prozent). Allerdings fallen die Unterschiede hier
deutlich geringer aus als beim Pkw. Das Elektrofahrrad spielt gegenwiértig offenbar noch eine
sehr untergeordnete Rolle, was sich aber in der Zukunft mit hoher Wahrscheinlichkeit dndern
durfte. Dies zeigt sich auch daran, dass in htigeligen Regionen der Besitz von Elektrofahrradern
heute schon hoher ausfillt als in vergleichsweise flachen Gegenden.

Wie bereits dargestellt, geht nahezu die Hélfte der Mannheimer Bevolkerung einer Erwerbstatig-
keit nach. Hier zeigt sich einerseits das Potenzial, das fiir die 6ffentlichen Verkehrsunternehmen
hinsichtlich der OV-Nutzung noch zu erschlieRen wire. Andererseits kdnnte die geringe Ver-
flgbarkeit einer OV-Zeitkarte in dieser Personengruppe auch als Indiz dafiir gesehen werden,
dass die Anbindung von Wohnstandorten und Arbeitspldtzen an den &ffentlichen Verkehr noch
weiter verbessert werden kann.

Ménner verfligen in Mannheim mit 73 Prozent zu einem groReren Anteil als Frauen (67 Prozent)
tiber einen Pkw. Umgekehrte Verhiltnisse finden sich bei der OPV-Zeitkarte, tiber die 36 Prozent
der Mannheimer Frauen verfiigen (im Unterschied zu den Mdnnern mit 31 Prozent).

Die dargestellten Verhiltnisse in Bezug auf die Verfugbarkeit von Verkehrsmittelalternativen
unterscheiden sich qualitativ in Mannheim nicht von denen, die im SrV 2013 fir die Gruppe der
vergleichbaren Stddte ermittelt wurden.

Wenn Personen tberhaupt mit dem Pkw unterwegs waren, dann legten sie 2013 mehr Fahrten
zurtick als 2008: So stieg die tagliche Zahl der Pkw-Fahrten bei Personen mit Pkw-Nutzung in
Mannheim geringfiigig von 2,6 auf 3,0 Fahrten pro Person und Tag. Im Jahr 2013 liegt diese Nut-
zungshaufigkeit auf demselben Niveau wie in der Stadtgruppe.

Demgegeniiber ist der Pkw-Besetzungsgrad im Allgemeinen eine relativ konstante GroRe. Dieser
Wert hat sich seit 2008 nicht gedndert und weist auch keine Unterschiede zwischen Mannheim
und der Stadtgruppe auf. Durchschnittlich saen 1,3 Personen wihrend einer Pkw-Fahrt im Auto.
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Abbildung 4-6: Jdhrliche Fahrleistung der Pkw
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Die jdhrliche Fahrleistung der Pkw wurde von den Befragten schatzungsweise angegeben (vgl.
Abbildung 4-6). In Mannheim zeigt sich dabei insgesamt eine leicht steigende Tendenz. Das SrV
2013 weist fiir den am hdufigsten genutzten Pkw einen Fahrleistungswert von 14.500 km pro Jahr
aus. Der am zweithdufigsten genutzte Pkw absolvierte knapp zwei Drittel dieser Fahrleistung.

Insgesamt und bei den beiden am hiufigsten genutzten Haushalts-Pkw liegt der Mannheimer
Fahrleistungswert 2013 geringfligig unter dem entsprechenden Durchschnittswert der Stadt-

gruppe.

Bei der Interpretation der Werte ist zu berlcksichtigen, dass hier — im Unterschied zu allen an-
deren SrV-Kennwerten — auch die Fahrleistung an den Wochenenden und wéhrend der Ferien-
zeiten enthalten ist.
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5 WEGEHAUFIGKEIT

Die Anzahl der von den Einwohnern téglich zurlickgelegten Wege bestimmt maRgeblich das Ver-
kehrsaufkommen einer Stadt.

Unter Berlcksichtigung des in der Revisionsrechnung fiir das SrV 2008 ermittelten Aufschlags
von 0,35 Wegen pro Person (vgl. Abschnitt 2) ergibt sich fiir die gesamte Stadt ein leichter An-
stieg von 3,4 auf 3,5 Wege pro Person. Im Jahr 2013 liegt Mannheim noch etwas unter dem Niveau
der vergleichbaren Stadtgruppe.

Die Wegehdufigkeit einer Person hangt von unterschiedlichen Merkmalen wie z. B. Alter, Er-
werbstatigkeit und auch Verfuigbarkeit eines Kraftfahrzeugs ab.

So absolvierten junge Menschen unter 25 Jahren in Mannheim im Jahr 2013 durchschnittlich 3,4
Wege pro Person und Tag. AuRere Umstinde wie die Berufstitigkeit oder die Familiengriindung
tragen dazu bei, dass in der Altersgruppe zwischen 25 und 65 Jahren die Wegehaufigkeit mit etwa
3,7 Wegen pro Person und Tag ihr Maximum erreicht. In den Lebensjahren danach sinkt dieser
Wert und erreichte 2013 in Mannheim 3,1 Wege bei Menschen ab 65 Jahren.

Auch die Verfugbarkeit eines Kraftfahrzeugs hat auf das tégliche Unterwegssein einen deutli-
chen Einfluss (s. Abbildung 5-1). So absolvierten Mannheimer Personen, denen ein Kraftfahrzeug
ganztdgig zur Verfligung stand, im Jahr 2013 mindestens 10 Prozent mehr Wege als Personen, die
keinen Zugang zu einem Kraftfahrzeug hatten.

3,9

Ja, Ja, Nein, Alle Personen
uneingeschrinkt nach Absprache kein Zugang
¥ Mannheim 2008 B Mannheim 2013 Oberzentren <500TEW, flach

Abbildung 5-1: Wegehdufigkeit und Kfz-Verfiigharkeit

17



18

5 Wegehaufigkeit

Gegentiber 2008 ist in Mannheim die mittlere Wegehdufigkeit bei den Personen mit ganztagiger
Kfz-Verfugbarkeit am starksten gestiegen. Sie tragen somit auch den groten Anteil daran, dass
die Mannheimer Wohnbevélkerung insgesamt etwas mobiler geworden ist.

Es ist nachvollziehbar, dass Personen, die regelmaRig Wege zur Ausbildung oder zur Arbeitsstelle
absolvieren, eine insgesamt groRere Wegehdufigkeit aufweisen als Personen, fiir die dies nicht
zutrifft (vgl. Abbildung 5-2). Dabei absolvierten Erwerbstatige und Personen in Ausbildung 2013
etwas mehr Wege als 2008.

Auszubildende waren 2013 in Mannheim haufiger unterwegs als im Durchschnitt vergleichbarer
Stadte. Bei den erwerbstatigen bzw. nicht erwerbstétigen Personen weist Mannheim gegentiber
der Stadtgruppe etwas geringere Wegehdufigkeiten auf.

Wege/P, d

Nicht berufstitig In Ausbildung Berufstitig

¥ Mannheim 2008 B Mannheim 2013 Oberzentren <500TEW, flach

Abbildung 5-2: Wegehdufigkeit nach Erwerbstdtigkeit
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6 TAGESGANG, TAGLICHE ZEIT
IM VERKEHR

Aus den langjihrigen SrV-Analysen sind Anderungen im Tagesgang des Verkehrs bekannt, deren
Tendenz sich auch im Vergleich des Mannheimer Verkehrs zwischen 2008 und 2013 wiederfindet
(s. Abbildung 6-1). So verringert sich der Anteil der Frithspitze an allen Wegen allmahlich, und
gleichzeitig halt die morgendliche Spitzenverkehrszeit etwas langer an.

Ahnliche Tendenzen wurden iiber lingere Zeitrdume auch in der Nachmittagsspitze registriert.
In Mannheim scheint diese Entwicklung vorerst zum Stillstand gekommen: Die Nachmittagsspit-
ze hat sich 2013 sowohl hinsichtlich ihres Maximalwertes als auch ihrer zeitlichen Ausdehnung
gegeniiber 2008 nicht verdndert. Neu ist hingegen, dass der Verkehrsanteil der Nachmittags-
spitze geringfligig Uber dem entsprechenden Wert der Frihspitze liegt.

Hinsichtlich der Berufsverkehrsspitzen weist der Tagesgang des Verkehrs in Mannheim im Jahr
2013 gegentiber der vergleichbaren Stadtgruppe keine nennenswerten Unterschiede auf.

12 %
10 %
8 %
6 %

4%

Anteil an allen Wegen des Tages

2%

\?g
Il

O %

01.01- 02.00 )
02.01- 03.00
03.01 - 04.00
04.01 - 05.00
05.01 - 06.00
06.01 - 07.00
07.01- 08.00
08.01- 09.00
10.01 - 11.00
11.01 - 12.00
12.01 - 13.00
13.01 - 14.00
14.01 - 15.00
15.01 - 16.00
16.01 - 17.00
17.01 - 18.00
18.01 - 19.00
19.01 - 20.00
20.01 - 21.00
21.01 - 22.00
22.01- 23.00
23.01 - 24.00

00.00 - 01.00
09.01 - 10.00

Stunde

====Mannheim 2008 ==Mannheim 2013 Oberzentren <500TEW, flach

Abbildung 6-1: Tagesgang, alle Verkehrsmittel

Parallel zu diesen Veranderungen werden Anzeichen fiir eine weitere Verkehrsspitze sichtbar,
die sich am spaten Vormittag abzeichnet. Spezielle Analysen fur die vergleichbare SrV-Stadtgrup-
pe haben gezeigt, dass daran die wachsende Gruppe der Senioren maligeblichen Anteil hat, die
um diese Tageszeit ihre Einkdufe und Besorgungen erledigt.

Hierflr spricht auch der Vergleich des Tagesganges flir Wege, die ausschlieRlich als FuBgéanger
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6 Tagesgang, tagliche Zeit im Verkehr

oder FuRgangerin zurlickgelegt wurden (s. Abbildung 6-2). Bei diesen Wegen gibt es in Mann-
heim gegentiber 2008 eine deutliche Verringerung der Frihspitze, und die erwdhnte Mittags-
spitze liegt am deutlichsten ausgeprégt tiber allen anderen Spitzenzeiten. Dieser vergleichswei-
se neue Zustand wird durch die Gegenuberstellung mit der Stadtgruppe, deren Aussagekraft
durch die groRere Stichprobe stérker ist, bestatigt.
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Abbildung 6-2: Tagesgang, Wege zu Fuf3
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Der tagliche Zeitaufwand fiir das Unterwegssein ist Uber viele Jahre hinweg nahezu konstant und
bewegt sich in der GréRenordnung von etwas mehr als einer Stunde pro Person und Tag.

Er wuchs in Mannheim von taglich ca. 67 Minuten (revidiert) im Jahr 2008 auf 70 Minuten im
Jahr 2013. Zwischen Mannheim und der vergleichbaren Stadtgruppe gibt es 2013 nahezu keine

Unterschiede.
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Abbildung 6-3: Tdgliche Zeit im Verkehr nach Erwerbstdtigkeit
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Wege pro Person und Tag

7 Verkehrsmittelwahl

7 VERKEHRSMITTELWAHL

Die Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf die unterschiedlichen Verkehrstrager spielt bei der
Beurteilung der Verkehrsentwicklung eine besonders wichtige Rolle.

Im Zeitreihenvergleich mit dem SrV 2008 ist zu beachten, dass die Aufkommenswerte fiir die
Wege zu FuR und mit dem MIV mit Zuschlagen von 0,2 (FuR) bzw. 0,15 (MIV) Wegen pro Person
und Tag versehen wurden. Mit dieser an anderer Stelle bereits erwdhnten Revision wurden die
im SrV 2008 noch geringfligig untererfassten kurzen Wege nun berticksichtigt und damit die
Vergleichbarkeit zu 2013 weiter verbessert.

Die folgende Abbildung 7-1 zeigt die Entwicklung der téglichen Wegehaufigkeit fir die von den
Einwohnern zuriickgelegten Wege. Wie bereits eingangs dargestellt, hat sich das Mannheimer
Wegeaufkommen gegeniiber 2008 insgesamt erhoht. Dazu trug vor allem der Radverkehr bei.
Aber auch die &ffentlichen Verkehrsmittel wurden 2013 haufiger genutzt als 2008. Im Unter-
schied dazu ging das Verkehrsaufkommen im Autoverkehr zurtick. Der FuRgangerverkehr zeigt
sich wiederum als relativ unverdnderte GroRe.

Die 2013 in Mannheim erhobenen Verhiltnisse zeigen sich mit geringfligigen Unterschieden
auch bei der vergleichbaren Stadtgruppe.

Abbildung 7-1: Verkehrsmittelwahl, absolut

Im Binnenverkehr Mannheims wurde absolut ein dhnlich starker Zuwachs beim Radverkehr re-
gistriert. Der Ruckgang im Aufkommen des MIV fillt etwas geringer aus. Beim FuRgangerver-
kehr sowie bei der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel innerhalb des Stadtgebietes zeigen sich
gegeniiber 2008 keine nennenswerten Unterschiede. Der Zuwachs beim &ffentlichen Verkehr
resultiert somit v. a. aus mehr Quell- bzw. Zielverkehren tber die Stadtgrenze hinweg.
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7 Verkehrsmittelwahl

Die hier auf Basis der Absolutwerte dargestellten Entwicklungen finden sich auch in der Relativ-
betrachtung der Verkehrsmittelanteile wieder (s. Abbildung 7-2).
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Abbildung 7-2: Verkehrsmittelwahl, relativ
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Summen ergeben rundungsbedingt nicht 100.

Sowohl in der absoluten als auch in der relativen Betrachtung gehort Mannheim zu den Stédten,
in denen der Umweltverbund bereits eine hohe Akzeptanz erfahrt. Dies wird durch den SrV-

Stadtevergleich bestatigt (s. Abbildung 7-3).

Im Kontext der Stadte vergleichbarer Zentralitat, Einwohnerzahl und Topographie nimmt Mann-
heim einen der vorderen Platze ein, wenn es um die Nutzung nichtmotorisierter und &ffentlicher
Verkehrsmittel geht. Gleichwohl wird auch deutlich, dass noch Potenzial vorhanden ist, um die
Entwicklung des Mannheimer Stadtverkehrs auf diesem Weg weiter voranzubringen.
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Abbildung 7-3: Verkehrsmittelanteile an allen Wegen im SrV-Stddtevergleich 2013
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7 Verkehrsmittelwahl

Dass die Nutzung der Verkehrsmittel stark mit dem jeweiligen Verkehrszweck zusammenhangt,
zeigt die folgende Abbildung 7-4.

Generell lasst sich sagen, dass der Pkw im Berufsverkehr sowie flir Wege zum Einkauf oder zur
Dienstleistung das bevorzugte Verkehrsmittel darstellt. Frauen nutzen im Berufsverkehr anteilig
mehr die 6ffentlichen Verkehrsmittel, wohingegen Manner anteilig mehr mit dem Rad zur Ar-
beit fahren als das andere Geschlecht.

Anders stellt sich die Situation bei Wegen zu Kindereinrichtung, Schule oder Ausbildungsstatte
dar. Hier erfahrt der Pkw anteilig die geringste Nutzung und der 6ffentliche Verkehr ist ver-
gleichsweise stark vertreten. Es dominieren die Wege zu Fuf3, was mit der guten fulldufigen
Erreichbarkeit v. a. von Kindertagesstatten zusammenhangen dirfte. Dabei ist zu bedenken, dass
hier besonders viele Wege von Kindern in Begleitung erwachsener Personen anfallen. Dies zeigt
sich auch daran, dass weibliche Personen in dieser Zweckkategorie einen deutlich htheren MIV-
Anteil aufweisen als mannliche Personen: Miitter bringen bzw. holen ihre Kinder hdufig auch mit
dem Auto zur bzw. von der Schule. Der Unterschied in der Verkehrsmittelwahl der Geschlechter
ist in dieser Zweckkategorie am groRten.

Auch das Fahrrad wird im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln starker genutzt. Hierzu
tragen vor allem die hoheren Schulklassen, Auszubildende und die Studierenden bei.
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Abbildung 7-4: Verkehrsmittelwahl Mannheim 2013 nach Zweck und Geschlecht

Fur Wege zum Einkauf bzw. zur Dienstleistung (z. B. Arzt oder Behorde) wird das Auto ebenfalls
vergleichsweise hdufig genutzt. Mdnner nutzen dieses Verkehrsmittel zu diesem Zweck starker
als Frauen. Dass nahezu ein Drittel aller Einkaufs- bzw. Dienstleistungswege zu Full absolviert
werden kénnen, spricht fiir die gute Erreichbarkeit der entsprechenden Ortlichkeiten.

Im Freizeitverkehr Mannheims dominieren die Wege zu FuR. Auch darin kénnte sich ein dichtes
Netz von Freizeiteinrichtungen im Umfeld von Wohnstandorten widerspiegeln. Der Offentliche
Verkehr weist hier ahnlich geringe Anteile auf wie bei Wegen zum Einkauf bzw. zur Dienstleis-
tung. Etwa ein Drittel der Freizeitwege wird mit dem Auto absolviert. Auch das Fahrrad spielt
eine eher untergeordnete Rolle. Diese Aussagen beziehen sich allerdings auf den werktaglichen
Freizeitverkehr. Fiir das Wochenende diirfte mit anderen Verhiltnissen zu rechnen sein, die je-
doch in der SrV-Erhebung nicht erfasst wurden.
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7 Verkehrsmittelwahl

Neben dem jeweiligen Zweck spielt auch die zurtickzulegende Entfernung eine groRe Rolle bei
der Entscheidung Uber die Verkehrsmittelwahl. Dies veranschaulicht die folgende Abbildung 7-s.

100%
9%

90% T —
27%
18%

80% T |

70% T —
70%
60°/o T - | 270/0

Zu FuR
Fahrrad

50% T —

uOPY

40%
MV

Anteil an allen Wegen

30%

20%

10%

0%
Bis1 Uber 1bis 3 Uber 3 biss Uber 5 bis 10 Uber 10

Abbildung 7-5: Verkehrsmittelwahl Mannheim 2013 nach Entfernungsklassen

Etwa ein Drittel aller Wege liegen im Entfernungsbereich unter einem Kilometer. Wie nicht an-
ders zu erwarten, dominieren bei den kurzen Wegen die nichtmotorisierten Verkehrsmittel mit
ihrer hohen Flexibilitat und dem geringen Flachenbedarf.

Demgegeniiber verstarkt sich im Entfernungsbereich zwischen einem und drei Kilometern, der
etwa ein Viertel aller Wege umfasst, vor allem die Nutzung des MIV, aber auch des 6ffentlichen
Verkehrs. Etwa je ein Viertel der Wege werden zu FuR oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt. Gera-
de fur eine noch starkere Fahrradnutzung durfte in dieser Entfernungsklasse das grofte Poten-
zial liegen.

Ab einem Entfernungsbereich von drei Kilometern dominiert das Auto in allen folgenden Ent-
fernungsklassen. Der 6ffentliche Verkehr wird flr etwa jeden fiinften Weg genutzt. NaturgemaR
verringern sich die Anteile des nichtmotorisierten Verkehrs mit wachsender Entfernung infolge
der begrenzten Leistungsfahigkeit.

Die fur Mannheim dargestellten Verhaltnisse sind mit nur geringen Abweichungen auch im
Durchschnitt aller Stadte der vergleichbaren Stadtgruppe zu finden.
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8 REISEENTFERNUNGEN,
REISEZEITEN UND
REISEGESCHWINDIGKEITEN

Die Betrachtung zeit- und lingenbezogener Zusammenhdnge gibt Aufschluss tiber den Aktions-
radius der Verkehrsteilnehmer und das tagliche Zeitbudget fiir Mobilitat.

Dabei kénnen wenige Wege mit groRen Entfernungen die ermittelten Durchschnittswerte u. U.
stark verzerren. Daher konzentriert sich die folgende Betrachtung auf den Binnenverkehr, um
Verfdlschungen durch weite Wege zu Zielen auRerhalb des Stadtgebietes auszuschlieRen. Der
Binnenverkehr umfasst alle Wege, die im Stadtgebiet beginnen und enden.

Der Aktionsradius im nichtmotorisierten Verkehr ist durch die naturliche Leistungsfahigkeit der
Personen begrenzt. Dies zeigt sich deutlich bei den Wegen zu FuB (s. Abbildung 8-1), deren mitt-
lere Lange seit 2008 unverdndert blieb und auch keine Unterschiede zwischen Mannheim und
der vergleichbaren Stadtgruppe aufweist.

Mit dem Fahrrad wurden im Jahr 2013 gegeniiber 2008 in Mannheim durchschnittlich langere
Wege zurlickgelegt. Dies mag auch zur etwas gestiegenen Reisezeit bei diesem Verkehrsmittel
gefuhrt haben. Zukinftig kénnte sich diese Tendenz durchaus fortsetzen, weil die zunehmende
Verbreitung von Elektrofahrridern die Uberwindung gréRerer Entfernungen auch bei geringerer
korperlicher Leistungsfahigkeit ermoglicht.

Beim MIV sind sowohl die Entfernungen als auch die Zeiten pro Fahrt etwas geringer geworden.
Eine Pkw-Fahrt war im Jahr 2013 durchschnittlich knapp 5 Kilometer lang.
Der OV braucht etwas linger fiir einen Weg, obwohl die mittlere Entfernung sich verringert hat.

Entfernung
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Zu FuR Fahrrad MIv opv
¥ Mannheim 2008 B Mannheim 2013 Oberzentren <5s00TEW, flach

Abbildung 8-1: Mittlere Reiseentfernung im Binnenverkehr

Die mittlere Entfernung bestimmt in Verbindung mit der Wegehdufigkeit auch die jeweils er-
zeugte Verkehrsleistung. Diese hat sich in Mannheim gegeniber 2008 nicht nennenswert veran-
dert, da die geringeren Entfernungen durch die gestiegene Wegehaufigkeit anndhernd ausgegli-
chen werden. Im Durchschnitt absolvierte eine in Mannheim lebende Person im Binnenverkehr
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8 Reiseentfernungen, Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten

2013 tédglich etwa 9 Kilometer. Das entspricht demselben Niveau, wie es auch fur die vergleich-
bare Stadtgruppe erhoben wurde.

Die mittlere Reisezeit enthdlt ggf. auch Zeiten fir den Zugang zur Haltestelle, das Warten sowie
das Ein-, Aus- bzw. Umsteigen. Die Gegentiberstellung (s. Abbildung 8-2) zeigt nur geringfuigige
Unterschiede sowohl in der zeitlichen Entwicklung als auch in Bezug auf Mannheim und die
vergleichbare Stadtgruppe. Die deutlich groReren Werte bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
kommen eben dadurch zustande, dass hier die Zeiten fiir das Bedienen der Haltestellen mit ent-
halten sind.

Reisezeit

Zu FuB Fahrrad [V 1\Y; opPv

® Mannheim 2008 B Mannheim 2013 Oberzentren <500TEW, flach

Abbildung 8-2: Mittlere Reisezeit im Binnenverkehr

Sowohl der OPV als auch der MIV kamen in Mannheim 2013 etwas langsamer voran als 2008.
Beim MIV ist diese Tendenz deutlicher ausgepragt.

Geschwindigkeit

Zu FuB Fahrrad MIv oprv

® Mannheim 2008 B Mannheim 2013 Oberzentren <500TEW, flach

Abbildung 8-3: Mittlere Reisegeschwindigkeit im Binnenverkehr

Die mittleren Wegeldngen unterscheiden sich deutlich in Abhangigkeit vom jeweiligen Zweck
(vgl. Abbildung 8-4).



8 Reiseentfernungen, Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten

6
5 -
4,9

4 .
ao 47
s | |
~3 2
E 3,0 )

2,6

2 -

1 -

o T T T T 1

Eigener Kita/Schule/ Einkauf/ Freizeit Anderer Zweck
Arbeitsplatz Ausbildung Dienstleistung
B Mannheim 2013 Oberzentren <500TEW, flach

Abbildung 8-4: Mittlere Entfernungen nach Verkehrszweck im Binnenverkehr

So war ein Weg zur Arbeit in Mannheim im Jahr 2013 etwa 5,4 Kilometer lang. Das ist etwas mehr
als im Durchschnitt vergleichbarer Stadte.

Demgegeniiber war nahezu die Halfte dieser Entfernung in Mannheim zurtickzulegen, um eine
Kindertagesstdtte, Schule oder Ausbildungsstatte zu erreichen. Im Vergleich zur entsprechen-
den Stadtgruppe herrschen in Mannheim sogar etwas giinstigere Verhiltnisse, d. h., dass Ein-
richtungen fir Kinder und Jugendliche mit den Wohnstandorten offenbar gut durchmischt sind.
Ahnliche Strecken sind im Einkaufsverkehr und bei Wegen zur Inanspruchnahme von Dienstleis-
tungen zu Uberwinden. Hier liegen die mittleren Entfernungen in Mannheim nahezu auf demsel-
ben Niveau wie in der vergleichbaren Stadtgruppe.

Im Unterschied dazu weist Mannheim flir Wege im Freizeitverkehr eine kiirzere mittlere Entfer-
nung aus als in der Stadtgruppe. Auch dies ist moglicherweise ein Indiz fiir eine gute Durchmi-
schung der unterschiedlichen Standorte in Mannheim.

Fur eine Reihe anderer Zwecke, zu denen auch Wege zu einem anderen Dienstort gehoren, be-
tragt die mittlere Entfernung etwa 4 Kilometer.
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9 Fazit

9 FAZIT

Mit der erneuten Beteiligung Mannheims am Projekt ,,Mobilitdt in Stadten — SrvV“im Jahr 2013
konnten nun erstmals Verdnderungen des Einwohnerverkehrs im Vergleich zu 2008 untersucht
werden.

Im Ergebnis zeigen sich Entwicklungstendenzen, die einerseits fiir Mannheim typisch sind, an-
dererseits aber auch stadttibergreifend registriert wurden1. Dazu gehéren:

= Wachsende Anteile von Single-Haushalten;

= Zunahme des Flhrerscheinbesitzes bei jungen Frauen und in der Altersklasse ab 6s;

= Weiter steigende Pkw-Motorisierung der Haushalte;

= Weiter steigende Fahrradausstattung der Haushalte;

= Zunehmendes Verkehrsaufkommen im Fahrradverkehr;

» Zunehmendes Verkehrsaufkommen im Offentlichen Verkehr;

= Ricklaufiges Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr;

= Keine nennenswerten Verdnderungen in der Verkehrsleistung;

= Sinkende Verkehrsbelastung in den Spitzenstunden des Berufsverkehrs;

= Noch sehr geringfuigige Nutzung neuer Mobilitdtsangebote wie Carsharing oder Leihfahr-
rader.

Gegenuber Stadten vergleichbarer GréRe, Zentralitat und Topographie werden in Mannheim
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (zu FuR, Fahrrad, OPNV) hiufiger genutzt. Mannheim
weist innerhalb vergleichbarer SrV-Stadte den drittniedrigsten MIV-Anteil aus. Entwicklungs-
potenziale zur weiteren Starkung des Radverkehrs in Mannheim werden besonders im Berufs-
verkehr gesehen.

In den kommenden Jahren werden der demografische Wandel und die zunehmende Flexibilisie-
rung des individuellen Verkehrsverhaltens die Anforderungen an die Verkehrsplanung bestim-
men. Die Erarbeitung integrierter Losungen, die den Blick auf alle Verkehrstrager richten, wird
nicht ohne entsprechende Abstimmungen und Abwagungen moglich sein. Die vorliegende Do-
kumentation mdchte zur sachgerechten Diskussion um die zahlreichen Aspekte und Randbe-
dingungen von Mobilitat und Verkehr beitragen.

Aus fachlicher Sicht ware es sehr zu begriiRen, wenn Mannheim auch im Jahr 2018 zum Kreis
der SrV-Partner gehoren wiirde, um die Verkehrsentwicklungsplanung auf vergleichbarer Da-
tengrundlage fortzuschreiben.

1 Ahrens, G.-A.; Hubrich, S,; LieRke, F.; Wittig, S.; Wittwer, R. (2015): Ergebnisse der Haushaltsbefragung , Mobilit4t in Stadten
- SrV 2013 In: StraRenverkehrstechnik, Herausgeber: Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen Koln. Kirsch-
baumverlag K6In. Heft 7/2015, S. 462 - 468. ISSN 00390-2219
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10 HAUFIG VERWENDETE BEGRIFFE

Eine ausfuihrliche Dokumentation der im SrV verwendeten Begrifflichkeiten findet sich im Me-
thodenbericht des Projektes.

Im Folgenden sind diejenigen Begriffe in Kurzform beschrieben, die in der vorliegenden Brosch-
re verwendet wurden.

Weg

Ein Weg im Sinne des SrV ist eine Ortsverdnderung, deren Quelle und/oder Ziel aufRerhalb des
Grundsttickes liegt, auf dem die zu befragende Person ihren Wohnsitz hat. Ein Weg ist durch
genau einen Zweck definiert ist (z. B. zur Arbeit, zum Einkauf, nach Hause). Er kann aus mehre-
ren Etappen bestehen kann, wodurch auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel benutzt werden
kénnen.

Wegehiufigkeit
Die Wegehdufigkeit beschreibt die Anzahl der Wege pro Person und Tag.

Zweck/Ziel

Der Anlass flr die Durchfiihrung einer Ortsverdnderung wird nach der Aktivitdt am Zielort un-
terschieden. Dieses als Zweck/Ziel bezeichnete Merkmal wurde moglichst an eine rdumlich
identifizierbare Einrichtung gekoppelt, zu der auch die eigene Wohnung gehort.

Fur die hier dokumentierten Ergebnisse wurde dem Zweck eines Heimweges der Zweck bzw. das
Ziel des vorangegangenen Weges zugeordnet.

Verkehrsmittel und Hauptverkehrsmittel

Falls mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg zum Einsatz gelangten, wurde ein so genanntes
Hauptverkehrsmittel bestimmt. Dazu wird eine Hierarchie verwendet, die auf der entfernungs-
bezogenen Leistungsfahigkeit der Verkehrsmittel basiert. Darin steht das Flugzeug an erster und
das ZufuRgehen an letzter Stelle.

Durch die Bildung von Hauptverkehrsmitteln werden nur eigenstandige FuRwege bei Modal-
Split-Auswertungen beriicksichtigt und keine Zu- und Abgénge beispielsweise zu/von Haltestel-
len oder Parkplatzen.

Hauptverkehrsmittelgruppen
Fur die Auswertung Verkehrsmittelgruppen erfolgte eine Zusammenfassung der hauptsachlich
genutzten Verkehrsmittel.

1Ahrens, G.-A,; LieBke, F.; Wittwer, R.; Hubrich, S.; Wittig, S. (2014): Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,Mobilitét in
Stadten - SrV 2013“. Technische Universitat Dresden. Verfligbar unter <http://www.tu-dresden.de/srv2013>.
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10 Haufig verwendete Begriffe

Zum Offentlichen Personenverkehr (OPV) gehéren die Verkehrsmittel
» Flugzeug,

= Fahre,

= Schwebebahn, Seilbahn

= Fernzug,

= Nahverkehrszug,

= S-Bahn,

= U-Bahn,

= StraBenbahn,

= Bus,

= Taxiund

» andere als 6ffentlicher Verkehr zu bezeichnende technische Hilfsmittel.

Der Motorisierte Individualverkehr (MIV) beinhaltet die Verkehrsmittel
= Pkw als Fahrer,

= Pkw als Mitfahrer,

= Lkw als Fahrer oder Mitfahrer,

* motorisiertes Zweirad als Fahrer oder Mitfahrer und

= alle anderen individuellen Kraftfahrzeuge als Fahrer oder Mitfahrer.

Verfiigbarkeit von Pkw und Verkehrsmittelalternativen
Dieses Merkmal beschreibt die Moglichkeit einer Person, am Stichtag alle, einige oder keinen
der zurlickgelegten Wege mit dem jeweiligen Verkehrsmittel zu absolvieren.

Fur den Pkw (als Fahrer oder Mitfahrer im Haushalts-Pkw) wurde sie als subjektiv beurteilbare
GroéRe in den Kategorien

* ja, uneingeschréankte Verfugbarkeit,

" ja, nach Absprache und

* nein, kein Zugang zum Pkw

erfasst.

Auf Basis derselben Definition wurde auch die individuelle Verfugbarkeit eines Fahrrads, eines
Elektrofahrrads und einer OPNV-Zeitkarte am Stichtag erhoben.

Erwerbstatigkeit

Eine Person ist erwerbstatig, wenn sie einer Voll- oder Teilzeitbeschaftigung nachgeht. Falls Per-
sonen in Ausbildung nicht separat aufgefiihrt sind, werden sie im Rahmen dieser Dokumentation
zu den nicht erwerbstdtigen Personen gezdhlt.

Entfernung
Als Entfernung ist die Lange einer Ortsverdnderung von Tur zu Tlr gemaR der Angabe der Be-
fragten zu verstehen.

Dauer
Die Dauer beschreibt die Tuir-zu-Tur-Zeitdifferenz zwischen Beginn eines Weges und Ankunft am
Ziel entsprechend der Befragtenangabe (sogenannte komplexe Reisezeit).

Geschwindigkeit
Die Geschwindigkeit ergibt sich als durchschnittliche Reisegeschwindigkeit von Tr zu Tr, er-
rechnet aus dem Quotienten von Entfernung und Dauer.
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