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Abstract

Fiir eine zukiinftige umweltvertraglichere Mobilitat sind Verkehrsverlagerungen vom Auto
auf emissionsarmere Verkehrsmittel wie 6ffentliche Verkehrsmittel und das Fahrrad relevant.
Ziel des Projekts ,Nachhaltige Mobilitat im Quartier. Eine Akzeptanzstudie® ist es, wichtige
Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelnutzung der Personen zu identifizieren. Dafiir werden
Unterschiede zwischen Personen, die monomodal das Auto nutzen, und multimodalen Perso-
nen gesucht. Anhand dieses Vergleichs sollen Bedingungen abgeleitet werden, die eine mul-
timodale Verkehrsmittelnutzung férdern und damit zu Verkehrsverlagerungen beitragen
konnen.

Als Untersuchungsebene werden drei Quartiere der deutschen Grofistadt Bochum gewéhlt.
Damit konnen die Bedingungen in den unmittelbaren Wohnumgebungen der Personen in den
Blick genommen werden. Unsere Ergebnisse stiitzen sich auf eine Bewohnerbefragung
(n=2179), Stadtteilbegehungen und 14 vertiefende Interviews, die eigens fiir dieses Projekt
durchgefiihrt wurden.

Ein starker Zusammenhang zu multimodaler Verkehrsmittelnutzung besteht fiir die Verfug-
barkeit der Verkehrsmittel, eine intensive Nutzung der direkten Wohnumgebung und positive

Einstellungen gegeniiber dem Fahrrad.

For a more environmentally friendly mobility, traffic shifts from the car to lower-emission
means of transport such as public transport and the bicycle are relevant. The aim of the pro-
ject "Sustainable mobility in the neighbourhood. An acceptance study" is to identify important
factors influencing people's use of transport. For this purpose, differences are sought between
people who use the car monomodally and multimodal people. Based on this comparison, con-
ditions are to be derived that can promote multimodal transport use and thus contribute to
modal shifts.

As the level of investigation, three neighbourhoods of the German city of Bochum are chosen.
This allows us to take a closer look at the conditions in the people's immediate living envi-
ronment. Our results are based on a survey (n=2179), neighbourhood inspections and 14 in-
depth interviews conducted especially for this project.

There is a strong connection to multimodal transport use for the availability of means of
transport, intensive use of the immediate residential environment and positive attitudes to-
wards cycling.
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1 Nachhaltige Mobilitat im Quartier - Einfihrung

Mobilitat ist ein Grundbediirfnis des Menschen. Wir sind mobil, um zur Arbeit zu gelangen,
Freunde und Familie zu treffen oder unsere Freizeit zu gestalten. Mobilitdt ermdglicht die
Teilhabe am sozialen Leben. Der dadurch entstehende Verkehr hat allerdings auch negative
Folgen wie klimaschéddliche CO2-Emissionen, gesundheitliche Risiken durch Unfille, Luftver-
schmutzung und Verkehrslarm sowie Beeintrachtigungen durch Verkehrsstaus, Parkplatzsu-
che und Flachenverbrauch insbesondere des ruhenden Verkehrs. Im Verkehrssektor ist es bis-
her nicht gelungen, den Ausstof3 von Treibhausgasen im Vergleich zum Referenzjahr 1990 zu
reduzieren (Agora Verkehrswende 2017). Neben der Zunahme im Giiterverkehr setzt sich der
negative Trend auch im privaten Bereich fort. Einsparungen, die durch effizientere Fahrzeuge
erreicht werden, werden durch hohere Motorisierung und weitere Distanzen wieder einge-
holt - sogenannte Rebound-Effekte. Zur Einhaltung der Klimaziele sind in Deutschland daher
noch grofie Anstrengungen und Veridnderungen, auch im Bereich der Alltagsmobilitit, not-

wendig.

Die notwendige Verkehrswende beinhaltet einerseits einen Prozess der Dekarbonisierung hin
zur Energieversorgung mit erneuerbaren Energien (Energiewende im Verkehr) und anderer-
seits einen Prozess der Energieeinsparung (Mobilitdtswende). Die Energiewende im Verkehr
schliet den Ubergang von fossilen Brennstoffen wie Benzin und Diesel hin zu erneuerbaren
Energien wie Strom und Biotreibstoffe ein. Die Mobilitdtswende umfasst qualitative Trans-
formationen des Verkehrsverhaltens. Hierbei werden Verkehrssysteme effizient gestaltet,
ohne die Mobilitdt insgesamt einzuschranken. Damit sind Verkehrsverlagerungen auf weni-
ger energieverbrauchende Transportmittel wie Fahrrad und offentliche Verkehrsmittel, die
Forderung des Fullverkehrs, der Einsatz von Elektromobilitat fiir kurze Wege und die gemein-
same Nutzung von Autos im Carsharing oder Ridepooling gemeint.

Das Konzept der Mobilitatskultur von Gotz und Deffner (2009) kann aufgrund seiner integra-
tiven Perspektive und der Fokussierung auf die Transformation des Verkehrssystems als Leit-
bild fiir die Verkehrsplanung und in diesem Sinne auch die Mobilitditswende gefasst werden.
Es dient dazu, Wirkungsmechanismen zu identifizieren, die die Transformation zu nachhalti-
ger Mobilitat unterstiitzen. Das Konzept zeichnet sich dadurch aus, dass es versucht ,harte”
Faktoren wie Infrastruktur und Regulierung sowie ,weiche“ Elemente wie Symbole und Le-
bensstile bei der Analyse des Mobilitatssystems integrativ zu betrachten (Gotz et al. 2016). In
diesem Projekt wird die Akzeptanz der Bevolkerung als wichtiges Element zu einer erfolgrei-

chen Transformation des Verkehrssystems untersucht.

Dieses Projekt kann dem Prozess der Mobilitdtswende zugeordnet werden. Es untersucht wie
Verhaltensdnderungen in der Verkehrsmittelnutzung gelingen kénnen und nimmt dabei vor
allem multimodale Verkehrsmittelnutzung in den Blick. Multimodale Verkehrsmittelnutzung
wird als ein Baustein betrachtet, wie nachhaltige Mobilitit erreicht werden kann (dazu im

nachsten Kapitel mehr).
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Das Besondere an diesem Ansatz ist, dass das aktuelle Verkehrsverhalten in drei typischen
Bestandsquartieren einer deutschen Grofistadt untersucht wird. Da die Wahl des Verkehrs-
mittels unmittelbar mit seiner direkten Verfiigbarkeit zusammenhangt, sollte die Untersu-
chung von Mobilitdtshandeln in die Wohnsituation der Menschen eingebettet werden.

1.1 Nachhaltige Mobilitat und multimodale Verkehrsmittelnutzung

Die Begriffe nachhaltige Mobilitat und nachhaltiger Verkehr werden seit den 1990er Jahren
immer haufiger verwendet. Zunachst wies der Begrift nachhaltige Mobilitat auf das ,Bewusst-
werden(s) der Nichthaltigkeit des heute vorherrschenden Verkehrs® (Held 2007, S. 852) hin.
Damit wurden Themen wie Abgas- oder Verkehrslarmverminderung verbunden. Schliellich
wurden Mobilitdt und Verkehr in das Konzept der nachhaltigen Entwicklung integriert. Ziel
war es, eine dauerhaft umweltgerechte Mobilitat zu etablieren (G6tz 2011, S. 331; Held 2007).

Heute wird nachhaltige Mobilitat mit technischen Erneuerungen wie Elektromobilitit, neuen
Angeboten wie On-Demand-Verkehr, intermodalem und vernetztem Verkehr oder klassi-
schem Verkehrsmittelsharing assoziiert. Auch die Starkung des Umweltverbunds bestehend
aus Offentlichen Verkehrsmitteln, Fahrradmobilitidt und Zufu3gehen ist mit nachhaltiger Mo-
bilitat vereinbar. Kritisiert wird, dass viele dieser Ansatze nicht alle drei Nachhaltigkeitsdi-
mensionen - 6kologisch, 6konomisch und sozial - beriicksichtigen. Der Zugang zu den dis-
kutierten neuen nachhaltigen Mobilitdtsangeboten ist fiir arme Bevolkerungsgruppen oft
nicht gegeben (Daubitz 2016; Groth 2019a).

Um nachhaltige Mobilitat zu erreichen, werden die drei Pramissen Verkehrsvermeidung, Ver-
kehrsverlagerung und Verkehrsverbesserung genannt. Die geringsten negativen Umweltwir-
kungen entstehen, wenn Verkehr nicht stattfindet. Deshalb steht die Verkehrsvermeidung an
erster Stelle. Weiter lassen sich durch die Verlagerung auf die umweltvertréglichsten Ver-
kehrsmittelmittel weitere negative Umweltwirkungen vermeiden. Schliefilich sollte zuletzt an
der Verbesserung des unvermeidbaren Verkehrs durch technische und organisatorische Maf3-
nahmen gearbeitet werden (Gather et al. 2008, S. 136).

In diesem Projekt wird multimodale Mobilitit als eine Form der variablen Verkehrsmittelnut-
zung untersucht. Multimodale Verkehrsmittelnutzung meint, dass innerhalb eines bestimm-
ten Zeitraums, meist einer Woche, verschiedene Verkehrsmittel genutzt werden. Davon ab-
zugrenzen sind monomodale Verkehrsmittelnutzung, wenn immer das gleiche Vergleichsmit-
tel genutzt wird, und intermodale Verkehrsmittelnutzung, wenn die Verkehrsmittel innerhalb
eines Weges gewechselt werden (vgl. Tabelle 1). Es wird davon ausgegangen, dass Verkehrs-
verlagerungen von monomodaler Autonutzung zu multimodaler Mobilitdt zur Reduzierung
der COz-Emmissionen beitragen konnen. Multimodales Verhalten ist nicht per se emissions-
armer als anderes Mobilitdtsverhalten. Wenn eine Person, die vor der Coronapandemie aus-
schlieflich mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und zu Fufl unterwegs war, nun fiir einige
Wege ein Auto nutzt, bewegt sie sich zwar multimodal, aber nicht unbedingt emissionsarmer
als vorher. Nobis (2015, S. 153) hat gezeigt, dass multimodale Personen haufig einen hohen
Verkehrsaufwand haben. Dadurch kann trotz multimodaler Verkehrsmittelnutzung ihre
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Emissionsbilanz deutlich schlechter ausfallen als bei Personen, die monomodal das Auto nut-
zen, aber nur wenige und kurze Strecken zuriicklegen. Trotz dieser Einschrankungen lohnt
es sich multimodale Verkehrsmittelnutzung zu untersuchen und zu férdern. Multimodale Mo-
bilitat wird als Einstieg in die autoreduzierte oder autofreie Mobilitit gesehen. Wer die OV-
oder Fahrradnutzung erstmal in Alltagswege integriert hat, kann diese Nutzung auch leichter

ausbauen.
Bezugs-  Merkmal der Be- Merkmal des

Definition einheit zugseinheit Verhaltens
Mono- AusschlieBliche Nutzung eines  Zeitraum  Nutzung eines Ver- keine Variation
modali-  Verkehrsmittels auf allen We- kehrsmittels von Verkehrs-
tat gen, die innerhalb eines be- mitteln

stimmten Zeitraums durchge-

fihrt werden
Multi- (Wechselnde) Nutzung ver- Zeitraum  Nutzung verschiede- Variation von
modali- schiedener Verkehrsmittel bei ner Verkehrsmittel Verkehrsmitteln
tat der Durchfiihrung von Wegen

innerhalb eines bestimmten

Zeitraums
Inter- Nutzung und damit Kombina-  Weg Nutzung verschiede-  Verkettung von
modali- tion verschiedener Verkehrs- ner Verkehrsmittel Verkehrsmitteln
tat mittel im Verlauf eines Weges

Tabelle 1: Eigene Darstellung der Definitionen Mono-, Multi- und Intermodalitat nach Nobis 2015, S.
21.

Nachhaltige Mobilitat kann nur durch eine umfassende Transformation des gesamten Ver-
kehrssystems gelingen. Flichen miissen gerechter zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln
und anderen Bedirfnissen der Bevolkerung verteilt werden. Die Kosten des Verkehrs sollten
nach dem Verursacherprinzip getragen werden. Die Privilegien des Autos vor allem in Stad-
ten miissen abgebaut werden. Multimodale Verkehrsmittelnutzung wird hier als Briicke ge-
sehen, die Automobilitat zu reduzieren und andere Verkehrsmittel in den Alltag zu integrie-
ren. Im néchsten Schritt soll schlieflich der Verzicht auf ein eigenes Auto stehen. Aber bis
dahin ist es noch ein langer Weg. Aufgrund der weiten Verbreitung multimodaler Verkehrs-
mittelnutzung und des scheinbar einfachen Zugangs wurden in diesem Projekt Verkehrsver-
lagerungen durch multimodale Verkehrsmittelnutzung als einer der Transformationspfade zu
nachhaltiger Mobilitat gewahlt. Da fir die Transformation des Verkehrs nicht mehr viel Zeit
bleibt, bietet multimodale Verkehrsmittelnutzung entscheidende Vorteile. Grof3e Teile der Be-
volkerung haben Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Fahrradern. Im Gegensatz zur
Etablierung neuer Technologien wie autonomes Fahren oder Flugtaxis muss fiir multimodale
Verkehrsmittelnutzung kaum neue Forschung betrieben werden.

11
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1.2 Mobilitat und Quartier

Das Quartier, auch Kiez, Nachbarschaft oder Stadtteil genannt, kann verschiedene Gréf3en
annehmen und unterschiedliche Funktionen, wie Wohnen, Arbeiten oder industrielle Produk-
tion erfiillen. Quartiere sind immer in den Kontext ihrer Umgebung eingebunden und werden
stark durch die Bewohnerschaft gepragt. Je nach Lage des Quartiers in der Stadt und den
verkehrsinfrastrukturellen Bedingungen, die haufig durch stadtebauliche Leitbilder gepragt
sind, konnen die Ausgangsvoraussetzungen fiir Mobilitat stark variieren. Wéahrend Begriffe
wie Bezirk, Ortsteil oder Stadtteil die administrativen Grenzen enthalten, wird mit dem Be-
griff Quartier versucht, sich dem Dilemma aus gefithlter und administrativer Zugehorigkeit
zu entziehen (vgl. Schnur 2013). Ob auf die administrativen Grenzen zuriickgegriffen wird
oder der als Wohnumgebung wahrgenommene und genutzte Raum unabhingig von seinen
administrativen Grenzen im Zentrum steht, hdngt auch von der Fragestellung zum Quartier
ab. Zentral in diesen Ansétzen ist, dass eine moglichst kleine raumliche Einheit betrachtet
wird, um die Gegebenheiten kleinraumig und genau abzubilden.

In diesem Projekt stellen Stadtteile als kleinste administrative Einheit Quartiere dar. Dies hat
vor allem den forschungspragmatischen Hintergrund, dass Stadtteile meist grofy genug sind,
um reprasentative und anonyme Umfragen durchzufithren. Hiufig sind weitere Daten auf
Stadtteilebene verfigbar, die zum Abgleich der eigenen Ergebnisse und zur Ubertragung der
Ergebnisse auf andere Stadtteile genutzt werden koénnen. Diese Setzung fithrt dazu, dass die
wahrgenommenen und genutzten Wohnumgebungen bzw. Quartiere der Befragten nicht im-
mer mit den administrativen Stadtteilgrenzen korrespondieren. Ergebnisse, die sich auf einen
ganzen Stadtteil beziehen, werden folglich fiir (Bevolkerungs-)Teile des Stadtteils mehr zu-
treffen als fiir andere. Nichtsdestoweniger bietet die Untersuchung auf Stadtteilebene die
Chance, Mobilitatsverhalten méglichst kleinraumig zu untersuchen und die Ergebnisse auf

einer weitverbreiteten raumlichen Ebene zu prasentieren.

Das Mobilitatshandeln wird von vielen verschiedenen Faktoren beeinflusst. Die persénlichen
Mobilitatsbediirfnisse wie Arbeit, Bildung oder soziale Teilhabe sind per se eher raumunab-
hangig. Fir die Umsetzung dieser Bediirfnisse dagegen, spielen die Bedingungen am Start und
Ziel eines Weges eine wichtige Rolle. Das eigene Wohnquartier, welches verschiedene Mobi-
litatsangebote bietet oder nicht, setzt dabei den Rahmen des Mobilitaitshandelns. Vielfaltige
Faktoren wie Parkplatzsuche, ruhender Verkehr, Verfiigbarkeit von offentlichen Verkehrs-
mitteln, Aufenthaltsmoéglichkeiten im 6ffentlichen Raum, Nahversorgung oder Larmbelas-

tung bestimmen am Wohnort die Ausgangssituation.

Ein Grof3teil der Wege ist kiirzer als fiinf Kilometer und findet damit im Stadtteil statt. Diese
Wege werden von den Bedingungen im nachsten Wohnumfeld entscheidend gepragt. Nicht
zuletzt deswegen ist die Betrachtung der raumlich kleinen Einheit des Quartiers vielverspre-
chend. Daher sollte der Personenverkehr in die energie- und ressourcenschonende
Quartiersentwicklung einbezogen werden. Durch die gezielte Auswahl der Stadtteile konnen

spezifische Rahmenbedingungen besser beriicksichtigt werden.
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1.3 Projektziele und Vorgehen

Ziel des Projekts ist es, die Akzeptanz von Verkehrsverlagerungen vom Auto auf umwelt-
freundlichere Verkehrsmittel zu erforschen. Dazu wird multimodale Verkehrsmittelnutzung
als normatives Ziel im Vergleich zur monomodalen Autonutzung untersucht. Es wird er-
forscht, inwiefern Fahrrader, als flexibles Individualverkehrsmittel auf kurzen Distanzen, und
offentliche Verkehrsmittel die Automobilitat im urbanen Raum substituieren kénnen. Damit
kniipft das Ziel an das Prinzip der Verkehrsverlagerung an. Zur Analyse multimodaler Mobi-
litdat werden Personenmerkmale zur Soziodemographie und Einstellungen, Mobilitatsbedin-
gungen in der Wohnumgebung und die Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln beriicksichtigt.
Als Ergebnis stehen Personen- und Situations- bzw. Wohnumgebungsmerkmale, die eine
hohe Wahrscheinlichkeit fiir multimodale Verkehrsmittelnutzung zeigen.

Unsere Forschung stiitzt sich dabei auf Untersuchungen in drei Beispielquartieren. Diese
Quartiere unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Ausstattung der Versorgungs- und Mobilitats-
infrastruktur und der soziodemographischen Zusammensetzung. Da das Mobilitaitshandeln
maf3geblich von den Startvoraussetzungen der Personen beeinflusst wird, wird die Verkehrs-
mittelnutzung im Kontext der Wohnquartiere untersucht.

Stadtteil- Zu%armmgn—
S der Ergebnisse
> -
‘5/| ((! )

Das Projekt setzt sich aus fiinf grofieren Arbeitspaketen zusammen (vgl. Abbildung 1). Am

Abbildung 1: Forschungsdesign

Quartier-
auswahl

Anfang steht die Auswahl der Untersuchungsgebiete, gefolgt von drei Datenerhebungsele-
menten: eine Bevolkerungsbefragung in den drei Beispielstadtteilen, Begehungen in diesen
Stadtteilen und vertiefende Interviews mit ausgewahlten Personen aus der Befragung. Die
Befragung enthélt u.a. Fragen zur Verkehrsmittelnutzung und der Wahrnehmung der Mobi-
litatsvoraussetzungen in der Wohnumgebung. Durch die Stadtteilbegehungen werden die in-
dividuellen Mobilitdtsbedingungen in den Stadtteilen zusatzlich mittels Beobachtung erho-
ben. Im Anschluss an die Befragung werden Interviews mit ausgewahlten Personen aus der
Befragung, sogenannten statistischen Zwillingen, gefiihrt. Die Interviews dienen dazu, einen
tieferen Einblick in die Gestaltung der Alltagsmobilitit der Personen zu gewinnen. Zum
Schluss werden die Ergebnisse der verschiedenen Erhebungsschritte zusammengefiithrt und
in praxisbezogene Schlussfolgerungen fiir nachhaltigere Mobilitdt im Quartier iibersetzt.

Der Erhebungsmix aus quantitativen und qualitativen Daten bietet den Vorteil, die Akzeptanz
der Verkehrsmittelnutzung sowohl in der Breite fiir moglichst viele Befragte abzubilden (Be-
fragung), als auch einzelne Faktoren im Detail und im individuellen Kontext der Person zu

betrachten (Interviews).
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1 Nachhaltige Mobilitat im Quartier - Einfiihrung

1.4 Die Perspektive der Akzeptanzforschung

Akzeptanz ist eine wichtige Voraussetzung fiir die Durchsetzung von Mafinahmen. Meist
wird ihre Bedeutung erst relevant oder sichtbar, wenn es keine oder zu wenig Akzeptanz gibt.
Weit verbreitet ist die Akzeptanzforschung bei der Implementierung neuer Technologien.
Viele Studien der Akzeptanzforschung untersuchen die Akzeptanz des Ausbaus erneuerbarer
Energien (Ruddat und Sonnberger 2019; Wiistenhagen et al. 2007; Zoellner et al. 2012). In
Bezug auf Mobilitit und Verkehr wurden beispielsweise die Akzeptanz von Elektromobilitat
wie E-Autos, Pedelecs oder E-Bikes! oder auch das autonome Fahren untersucht (Ahrens
2014; Albayrak et al. 2015; Wittowsky und Preifiner 2014). Auch wenn es in unserer Forschung
nicht um die Akzeptanz neuer Technologien im engeren Sinne gehen soll, kann die Perspek-
tive der Akzeptanzforschung helfen, die Moglichkeiten fiir Verhaltensanderungen in der Ver-
kehrsmittelnutzung zu identifizieren.

Die sozialwissenschaftlichen Definitionen von Akzeptanz beriicksichtigen meist zwei Dimen-
sionen, die Einstellungs- und die Verhaltensdimension. Die Bewertung eines Akzeptanzob-
jekts als positiv und negativ und die Handlung gegeniiber dem Akzeptanzobjekt als passiv
und aktiv. Daraus ergibt sich eine Vierfeldermatrix mit den Feldern Befiirwortung (passiv und
positiv), Unterstiitzung/Engagement (aktiv und positiv), Ablehnung (passiv und negativ) und
Widerstand (aktiv und negativ) (Hildebrand et al. 2018, S. 201). Die Kombination aus positiver

Einstellung und aktivem Verhalten wird als aktive Akzeptanz bezeichnet.

Um sich den Ursachen fehlender Akzeptanz zu nahern, darum geht es ja meist, sollte die Si-
tuation der Akzeptanzsubjekte und Akzeptanzobjekte genauer betrachtet werden. Dazu kon-
nen die Entscheidungsspielraume der Subjekte ausgelotet werden. Fiir die Verkehrsverlage-
rungen vom Auto auf 6ffentliche Verkehrsmittel und Fahrrad ist es wichtig, die Mobilitatsbe-
diirfnisse und Ressourcen in Form von Zeit und Kosten zu beriicksichtigen. Weiter konnen
die Folgen der Veranderung bedacht werden. Der Umstieg vom Auto auf andere Verkehrs-
mittel konnte als Flexibilitats- und Sicherheitsverlust wahrgenommen werden. Aber auch po-
sitive Aspekte wie geringere Kosten oder gesundheitliche Aspekte konnen eine Rolle spielen.

Bei der Umsetzung von Veranderungen spielt die Kommunikation die zentrale Rolle. Zur Stei-
gerung der Akzeptanz sollte die gewiinschte Zielgruppe, z. B. Bevolkerung, Unternehmen,
politische Entscheidungstriger, entsprechend ihrer Vorkenntnisse angesprochen werden
(Zoellner et al. 2012, S. 102). Nicht immer stehen politische Entscheidungstrager eindeutig
hinter Vorhaben zur Steigerung von nachhaltigem Mobilitaitshandeln und den damit verbun-
denen Veranderungsprozessen. Dies kann auch in der Offentlichkeit und Bevélkerung zu ge-
ringer Akzeptanz beitragen. Haufig wird Biirgerbeteiligung als Konigsweg fiir mehr Akzep-
tanz genannt. Allerdings gibt es keine eindeutigen Belege fiir die Wirksamkeit von Biirgerbe-
teiligung. Letztendlich sind lokale Projekte sehr spezifisch, sodass auch Beteiligungsverfahren
die Situation vor Ort explizit aufnehmen miissen (Zoellner et al. 2012).

" Im Folgenden wird fir Fahrrader mit motorisierter Unterstitzung der Begriff Pedelec, manchmal auch
Elektrofahrrad verwendet. Gemeint sind in dieser Studie ausschlieBlich Pedelecs/E-Bikes bis 25 km/h,
die ohne Fiihrerschein und Kennzeichen genutzt werden diirfen.
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1 Nachhaltige Mobilitat im Quartier - Einfiihrung

Fir dieses Projekt kann aus der Akzeptanzforschung die Unterscheidung der Einstellungs-
und Verhaltensebene aufgenommen werden. Diese Perspektive betont die gemeinsame Be-
deutung der Einstellungs- und Verhaltensebene. Positive Einstellungen allein fithren nicht
automatisch zum gewiinschten Verhalten. Dariiber hinaus hat unser Handeln auch eine ent-
scheidende emotionale Ebene, die in Bezug auf die Verkehrsverlagerungen beriicksichtigt
werden muss. Weiter kann die detaillierte Betrachtung der Akzeptanzsubjekte und -objekte
gewinnbringend eingesetzt werden. Die Sensibilisierung fiir die Handlungsspielraume sowie
wahrgenommene Einschrankungen durch die Akzeptanzsubjekte konnen den Blick auf ent-
scheidende Hindernisse lenken. Aber auch Vorteile der Akzeptanzobjekte kénnen wahrge-
nommen werden und in der Kommunikation eingesetzt werden. Neben der Akzeptanz der
Bevolkerung spielt beim Thema Mobilitdtswende auch die Akzeptanz anderer wichtiger Ak-
teure wie politischer Entscheidungstrager oder von (Verkehrs- und Mobilitdts-)Unternehmen

eine wichtige Rolle.
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2 Die Untersuchungsgebiete

2 Die Untersuchungsgebiete

Die drei Untersuchungsgebiete befinden sich in Bochum. Bochum ist eine Stadt mit
ca. 370.000 Einwohnern mitten im Ruhrgebiet. Wie in vielen anderen Stadten des Ruhrgebiets
lebten auch hier viele Menschen vom Kohlebergbau. Die letzte Zeche wurde 1973 stillgelegt.
Allerdings begleiten der Strukturwandel und seine Auswirkungen die Stadt bis heute. Bo-
chum hat eine hiigelige Topografie (Stadt Bochum und Planersocietat 2013, S. 11). Das Bo-
chumer Verkehrssystem ist stark autoorientiert. Mehrere Autobahnen fithren direkt durch
das Stadtgebiet. Eine Parkraumbewirtschaftung gibt es ausschlieB8lich im Bereich der Innen-
stadt. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel sind gut ausgebaut. Es gibt mehrere Straflenbahnlinien,
die eine schnelle Anbindung an die Bochumer Innenstadt und den Hauptbahnhof ermogli-
chen. Weiter ist die Stadt iiber regionale Bahnhofe und den Hauptbahnhof gut an den regio-
nalen und tiberregionalen 6ffentlichen Verkehr angeschlossen. Die Fahrradinfrastruktur der
Stadt ist ausbaufihig. In den letzten Jahren wurden neben dem Umbau alter Bahntrassen auch
Radwege an wichtigen Zubringerstrafien realisiert. Ein flichendeckendes sicheres Radwege-
netz ist aber nicht vorhanden.

Zur Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf andere Stadte, Stadtteile oder Regionen gibt es ver-
schiedene Herangehensweisen. Auch unsere Daten aus Bochum kénnen bedingt auf andere
(deutsche) Stidte tibertragen werden. Je nach Fragestellung sollten dafiir unterschiedliche
Kriterien beriicksichtigt werden. Eine Moglichkeit vergleichbare Stiadte zu ermitteln, stellt die
Clusteranalyse dar (Gleich und Staudinger 2013; Holz-Rau 2021; Metzmacher 2007). Das BBSR
stellt hierfiir sowohl Daten auf Kommunalebene als auch auf Stadtteilebene (innerstadtische
Raumbeobachtung) zur Verfiigung. Zur Beobachtung der innerstadtischen Entwicklung hat
sich beim BBSR eine Stadttypik durchgesetzt, die Bochum in die Gruppe des altindustriellen
Westens einordnet. Die Befragung ,Mobilitit in Stddten — SrV 2018 gibt ebenfalls Stadtgrup-
pen an, die die teilnehmenden Stddte anhand der Merkmale Zentralitit, Einwohnerzahl und
Topografie zusammenfassen (Gerike et al. 2020, S. 10). Hier fallt Bochum in die Kategorie
Oberzentren bis 500.000 Einwohner mit hiigeliger Topografie. Zur Bewertung der Ubertrag-
barkeit sollten Merkmale der Stadt Bochum wie Oberzentrum bis 500.000 Einwohner, einge-
bettet in polyzentrische Metropolregion, ,altindustrieller Westen® und Merkmale der Stadt-
teile wie die Lage des Stadtteils in der Stadt, die Soziodemographie und die Mobilitétssituation
beriicksichtigt werden.

2.1 Auswahl der Untersuchungsgebiete und Stadtteilbegehungen

Ziel des Projekts ist es, drei typische grofistadtische Stadtteile hinsichtlich der Mobilitét ihrer
Bevolkerung zu vergleichen. Dazu wurden anhand des Bochumer Stadtberichts ,Bochumer
Ortsteile kompakt 2019 (Stadt Bochum 2019) zunéchst geeignete Indikatoren gesucht, die
anschlieflend tiber die 30 Stadtteile hinweg verglichen wurden. Bei der Auswahl geeigneter
Indikatoren war es wichtig, typische Dimensionen wie Urbanitdt und Soziodemographie ab-
zubilden (Metzmacher 2007). Aufgrund der Fragestellung zur Verkehrsmittelnutzung der Be-
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volkerung wurde die Mobilitatssituation als weitere Dimension aufgenommen. Die Mobili-
tatssituation wurde durch den Indikator Mobilitatsangebot beriicksichtigt. Dieser setzt sich
aus der Entfernung zum Stadtzentrum, dem Anschluss an den Schienennahverkehr sowie den
Angeboten fiir Car- und Bikesharing zusammen (vgl. Anhang 7.2). Die soziale Lage wird
durch den Anteil an unter 18-Jahrigen, den Anteil an {iber 60-Jahrigen und den Anteil an
ALGII/Sozialgeld-Beziehenden abgebildet. Fiir Urbanitdt wird der Anteil an Ein- und Zweifa-
milienhdusern im Stadtteil beriicksichtigt.

Als Untersuchungsgebiete wurden Stadtteile ausgewéhlt, die sich in diesen Indikatoren un-
terscheiden. Um verschiedene Verkehrsmittel nutzen zu konnen, ist deren Verfiigbarkeit eine
wichtige Voraussetzung. Stadtteile ohne Anschluss an den Schienennahverkehr wurden da-
her aufgrund der Forschungsfrage ausgeschlossen. Aulerdem wurden die Stadtteile mit we-
niger als 7.000 Einwohnern sowie der Innenstadtbereich ausgeschlossen. Der Vergleich der
Stadtteile anhand der Indikatoren befindet sich im Anhang 7.3.

Als Ergebnis des Auswahlprozesses stehen die Stadtteile Hamme, Gerthe und Wiemelhausen-
Brenschede? als Untersuchungsgebiete fest. Die Indikatoren zur Soziodemographie und Ur-
banitit kénnen auch genutzt werden, um vergleichbare Stadtteile zur Ubertragung der Ergeb-
nisse zu ermitteln. Die innerstadtische Raumbeobachtung des BBSR bietet dafiir eine grof3e
Datenbank. Zur Typisierung der Stadtteile wird dort auf das klassische konzentrische Stadt-
modell zuriickgegriffen, dass die Stadte in Innenstadt, Innenstadtrand und Stadtrand einteilt
(Goddecke-Stellmann et al. 2019).

Die drei ausgewahlten Stadtteile werden im folgenden Kapitel detailliert beschrieben. In diese
Stadtteilbeschreibungen fliefen sowohl die Ergebnisse des Auswahlprozesses der Untersu-
chungsgebiete als auch die Ergebnisse und Beobachtungen der Stadtteilbegehungen (vgl. Ka-
pitel 3.2) ein.

2 Im Weiteren nur noch Wiemelhausen genannt.
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2.2 Beschreibung der Untersuchungsgebiete?

Abbildung 2: Lage der Untersuchungsgebiete in Bochum (eigene Darstellung, Daten der Stadt
Bochum und OSM)

Die ausgewahlten Stadtteile unterscheiden sich in ihrer Lage innerhalb der Stadt Bochum.
Hamme liegt eher zentral und grenzt im Siiden an die Bochumer Innenstadt. Wiemelhausen
liegt im Bereich der Mittelstadt und zeichnet sich durch eine lange Nord-Stid-Ausdehnung
aus. Dadurch sind die nérdlichen Gebiete des Stadtteils gut an die Innenstadt angebunden,
wihrend dies auf die stidlichen Gebiete nicht zutrifft. Gerthe liegt am Bochumer Stadtrand.

2.2.1 Hamme

Sozialstruktur und Urbanitdt

In Hamme wohnen ca. 15.600 Menschen, davon sind 15,3 Prozent unter 18 Jahren und 20,2
Prozent 60 Jahre und élter. Damit liegt Hamme bei den unter 18-Jéhrigen etwa im Bochumer
Durchschnitt und bei der élteren Bevolkerung deutlich unterhalb des Durchschnitts von 28,2
Prozent. 22,1 Prozent der Bevolkerung beziehen ALG II oder Sozialgeld, womit Hamme iiber
dem Bochumer Durchschnitt von 15,5 Prozent liegt.

3 Die meisten Zahlen zu den Stadtteilen sind der Broschire ,Bochumer Ortsteile kompakt 2019" ent-
nommen.
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Die Bevolkerungsdichte von ca. 4.000 Personen/km? liegt iiber dem Bochumer Durchschnitt
von ca. 2.500 Personen/km? In Hamme sind 29 Prozent der Wohngebaude Ein- und Zweifa-

milienhduser, was im Durchschnitt zu Bochum gesamt mit 56 Prozent deutlich geringer ist.

Damit zeigt Hamme verschiedene Merkmale, die auf einen eher urbanen und jungen Stadtteil
schlieflen lassen.

Mobilititsangebote und Verkehrssituation

Neben der raumlichen Néahe zur Bochumer Innenstadt verfiigt Hamme auch iiber die Strafien-
bahnlinien 306 und 316 sowie die U-Bahn-Linie U35, die eine gute Verbindung mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln zur Innenstadt und zum Hauptbahnhof bieten. Ebenfalls gehort zu
Hamme ein Regionalbahnhof, der die Anbindung an den Bochumer Hauptbahnhof und Gel-
senkirchen bedient. Uber die Dorstener Strafe erreicht man direkt die A40, die die Ruhrge-
bietsstadte auf der Ost-West-Achse verbindet. Beziiglich der Fahrradinfrastruktur sind an ei-
nigen der Hauptverkehrsstrafien sogenannte Schutzstreifen eingezeichnet. Auflerdem fiithrt
ein Teil der Erzbahntrasse* durch Hamme und verbindet den Westpark mit dem nérdlichen
Stadtviertel Carolinengliick und dem angrenzenden Stadtteil Hordel. Ebenfalls stehen am
Amtsplatz offentliche Ladesdulen fiir Elektroautos zur Verfiigung. Metropolradruhr als Bike-
sharinganbieter ist mit mehreren Stationen im Stadtteil vertreten, ebenso wie E-Scootersha-

ring.

Waihrend der Stadtteilbegehungen entstand der Eindruck, dass Hamme neben den &ffentli-
chen Verkehrsmitteln stark vom Autoverkehr gepragt wird. Vor allem in den dichten Wohn-
gebieten zwischen der Dorstener und Herner Strafle wird der 6ffentliche Straflenraum als
Parkraum genutzt. Die Straflenbahnhaltestellen entlang der Dorstener Strafie machten einen
gepflegten Eindruck und waren oftmals barrierefrei zuganglich, wahrend der Bahnhof Bo-
chum-Hamme eher ungepflegt wirkte. Fahrradmobilitat spielt in Hamme eine untergeordnete
Rolle. Die E-Ladesdulen wurden wihrend unserer Begehungen nicht genutzt. Durch die stark
befahrenen Straflen Dorstener und Herner Strafle sowie die A40 kommt es zur Larmbelastung

in einigen Wohngebieten.
Versorgung und offentliche Fldchen

In Hamme befinden sich Filialen verschiedener Supermarktketten, z. B. Netto, Edeka. Diese
sind vor allem aus den Stadtvierteln um das ,Zentrum-Hamme" gut erreichbar. Auch liegt im
Stadtteil eine Grund- und Gesamtschule. Das Stadtviertel Carolinengliick, das etwas abseits

liegt, ist schlechter an 6ffentliche Verkehrsmittel und die Nahversorgung angebunden.

Mit dem Hammer Park verfiigt der Stadtteil iiber eine schone 6ffentliche Flache mit Spielplatz,
Basketballfeld und mehr. Diese wird von verschiedenen Bevolkerungsgruppen genutzt. Noch
erwahnt werden sollte ein grofles Industriegebiet im siidwestlichen Teil des Stadtteils, das
Distanz zum angrenzenden Westpark schafft.

4 Die Erzbahntrasse ist eine von mehreren alten Bahntrassen, die zum Radweg umgebaut wurde.
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Zwar punktet Hamme durch die Ndhe zur Bochumer Innenstadt, hat selbst allerdings kein
richtiges Stadtteilzentrum und auch keinen Drogeriemarkt.

Abbildung 3: Eindriicke aus Hamme, Oktober 2020.

2.2.2 Gerthe

Sozialstruktur und Urbanitdt

In Gerthe wohnen ca. 9.000 Menschen, davon sind 16,2 Prozent unter 18 Jahren und 27 Pro-
zent 60 Jahre und alter. Damit liegt Gerthe bei den unter 18-Jahrigen etwas tiber dem Bochu-
mer Durchschnitt von 14,6 Prozent und bei der alteren Bevolkerung etwa im Durchschnitt
Bochums. 15,7 Prozent der Bevolkerung beziehen ALG II oder Sozialgeld, womit Gerthe im
Bochumer Durchschnitt liegt.

Die Bevolkerungsdichte von ca. 1.500 Personen/km? liegt unter dem Bochumer Durchschnitt
von ca. 2.500 Personen/km?. In Gerthe sind 60 Prozent der Wohngebaude Ein- und Zweifami-
lienhduser, was ungefahr dem Durchschnitt in Bochum entspricht. Gerthe liegt am nordost-
lichen Rand Bochums und grenzt damit an die Stadte Herne, Castrop-Rauxel und Dortmund.
Bis zur Bochumer Innenstadt ist es ca. sieben Kilometer weit.

Damit zeigt Gerthe verschiedene Merkmale eines eher durchschnittlichen Stadtteils am Stadt-

rand.
Mobilitdt und Verkehrssituation

Die Straflenbahnlinien 308 und 318 auf dem Castroper Hellweg bieten Teilen des Stadtteils
eine direkte Anbindung mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zum Bochumer Hauptbahnhof.
Uber den Castroper Hellweg erreicht man ebenfalls die A43, welche verschiedene Ruhrge-
bietsstadte auf einer Nord-Siid-Achse verbindet. Auf dem Castroper Hellweg sind nur teil-
weise Fahrradschutzstreifen vorhanden. Auflerdem fithrt ein Teil der Lothringenstrale’
durch Gerthe. Dieses Stiick Fahrradweg verbindet jedoch keine direkten Ziele und wird nur
wenig genutzt. An der Haltestelle Heinrichstrafle stehen Fahrradboxen, die zum sicheren Ab-
stellen von Fahrradern gemietet werden konnen. Die topografische Lage des Zentrums des
Stadtteils auf einem Hiigel tragt dazu bei, dass Gerthe fiir die Fahrradnutzung eher unattraktiv

> Eine weitere, zum Radweg umgebaute ehemalige Bahntrasse.
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ist. Auf dem Marktplatz sind Ladesaulen fiir Elektroautos vorhanden, die wahrend unserer
Begehungen jedoch nicht genutzt wurden.

Versorgung und offentliche Fldchen

Gerthe hat ein kleines Stadtteilzentrum mit Fufigdngerzone und diversen Geschéften des tag-
lichen Bedarfs. Nicht weit davon liegt ein kleines Gewerbegebiet in dem verschiedene Lebens-
mittelmarkte vertreten sind, z. B. REWE und Aldi. Auch sind in Gerthe von Grundschule bis
Gymnasium alle Schulformen vorhanden. Zu Gerthe gehoren mehrere Industriegebiete - Jo-
sef-Baumann-Strafie und An der Halde. Da die Bochumer Innenstadt von Gerthe weiter ent-
fernt ist, wird der deutlich ndhere Ruhrpark als Einkaufsmoéglichkeit bevorzugt.

Im Osten des Stadstteils liegt das Olbachtal, welches als Naherholungsflache genutzt wird. Im
Westen schliefit der Volkspark Hiltrop an den Stadtteil an.

Insgesamt sind die Wohngebiete links und rechts des Castroper Hellwegs gut an die Infra-
struktur des Stadtteils angebunden. Dagegen sind die Wohngebiete an der Kirchharpener
Strafie schlechter an Straflenbahn und Geschafte angebunden.

Abbildung 4: Eindriicke aus Gerthe, Oktober 2020.

2.2.3 Wiemelhausen

Sozialstruktur und Urbanitdt

In Wiemelhausen wohnen ca. 18.300 Menschen, davon sind 12,7 Prozent unter 18 Jahren und
31,6 Prozent 60 Jahre und é&lter. Damit liegt Wiemelhausen bei den unter 18-Jahrigen unter
dem Bochumer Durchschnitt und bei der alteren Bevolkerung iiber dem Durchschnitt von
28,2 Prozent in Bochum. 5,6 Prozent der Bevolkerung beziehen ALG II oder Sozialgeld, womit
Wiemelhausen deutlich unter dem Bochumer Durchschnitt von 15,5 Prozent liegt.

Die Bevolkerungsdichte von ca. 3.300 Personen/km? liegt etwas tiber dem Bochumer Durch-
schnitt von ca. 2.500 Personen/km? In Wiemelhausen sind 59 Prozent der Wohngeb&ude Ein-
und Zweifamilienhduser, was etwa dem Durchschnitt in Bochum (56 Prozent) entspricht.
Wiemelhausen ist umgrenzt von anderen Bochumer Stadtteilen und weist aufgrund seiner
weiten Nord-Stid-Ausdehnung deutliche Unterschiede zum Stadtzentrum auf.
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Wiemelhausen gehort zu den iiberalterten Stadtteilen Bochums mit eher wohlhabender Be-
volkerung. Aufgrund der grof3en Flache des Stadtteils unterscheiden sich die verschiedenen
Wohngebiete auch stark in ihrer Dichte und Zentralitat.

Mobilitdt und Verkehrssituation

Durch die U-Bahnlinie 35 ist der Nordosten des Stadtteils optimal an den Bochumer Haupt-
bahnhof sowie die Innenstadt angebunden. Die meisten Viertel dieses Stadtteils sind jedoch
nur iiber Buslinien mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar. Durch Wiemelhausen
fihrt die A448, welche die A40 und A43 verbindet. Mit der Konigsallee und der Universitats-
strafle fithren zwei weitere wichtige Verkehrsadern Bochums durch den Stadtteil. Durch diese
groflen Straflen wirkt der Stadtteil zerschnitten. Vor allem fir Fulgénger entstehen dadurch
weite Distanzen. An einigen Hauptstrafien, z. B. Universitatsstrafle, Konigsallee, Wasser-
strafle, gibt es eigene Fahrradspuren oder zumindest aufgezeichnete Fahrradstreifen. Aller-
dings werden die Radwege immer wieder unterbrochen, sodass kein flichendeckendes Netz
besteht. Auflerdem fiihrt der Springorum-Radweg, der Altenbochum mit Dahlhausen verbin-
det, durch Wiemelhausen. Dieser Radweg ist nicht nur bei Fahrradfahrern, sondern auch bei
Joggern und Fufigédngern beliebt. In Wiemelhausen gibt es keine 6ffentlich zugangliche La-
destation fiir Elektroautos.

Versorgung und offentliche Fldchen

Eine Art Stadtteilzentrum mit dichtem Versorgungsangebot, z. B. Supermérkte, Drogerie,
Bank, Apotheke, bietet das Kirchviertel — auch wenn es keine Fuflgédngerzone gibt. Entlang
der Markstrale und Wasserstrafie befinden sich ebenfalls verschiedene Angebote, wie Fri-
seur, Restaurant, Arzte. Uber den Stadtteil verteilt liegen mehrere kleine Parks, die meist auch
mit Spielplatzen ausgestattet sind. In Wiemelhausen befinden sich alle Schulformen. Eine der
grofiten Industrieflichen im Nordwesten des Stadtteils gehort dem Unternehmen Eickhoff,
ein weiteres kleines Industriegebiet liegt etwas siidlich davon an der Prinz-Regent-Strafle.

Aufgrund der grofien Flache des Stadtteils konnen sich die Bedingungen in den einzelnen
Vierteln des Stadtteils stark unterscheiden. Wahrend der nordliche Teil des Stadtteils relativ
nah am Hauptbahnhof und der Innenstadt liegt, ist fiir den stidlichen Teil das Kirchviertel
erreichbar. Wegen der vielen groflen Hauptverkehrsstraien gibt es jedoch nicht immer eine
direkte Verbindung.

Abbildung 5: Eindriicke aus Wiemelhausen, Oktober 2020.
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3.1 Befragung

Im Zeitraum vom 15. Oktober bis 17. Dezember 2020 fand die schriftlich-postalische Befra-
gung der Bevolkerung statt. Insgesamt wurden 6.000 Personen - 2.000 pro Stadtteil - bis zu
dreimal von uns angeschrieben und zur Teilnahme an der Befragung aufgefordert. Die Namen
und Adressen der Personen wurden als drei Zufallsstichproben beim Einwohnermeldeamt der
Stadt Bochum gezogen. Beriicksichtigt wurden alle im April 2020 mit Hauptwohnsitz in den
betreffenden Stadtteilen gemeldeten Personen zwischen 18 und 80 Jahren. Insgesamt kénnen
2.179 ausgefillte Fragebogen ausgewertet werden, was einer Ausschopfungsrate von 39 Pro-
zent entspricht. Die Zielstichprobe von 1.200 Fragebogen wird damit deutlich tbertroffen.
Diese hohe Anzahl an Teilnehmenden verleiht den Aussagen und Ergebnissen der Befragung
ein stiarkeres Gewicht. Sowohl die fiir schriftlich-postalische Befragungen tiberdurchschnitt-
liche Ausschopfung als auch die insgesamt hohe Teilnehmerzahl sind ein grofier Erfolg der
Studie und ein Beleg fiir die Relevanz des Studien- und Befragungsthemas.

Der Vergleich der realisierten Stichprobe mit der Grundgesamtheit zeigt in vielen Punkten
eine dhnliche Verteilung (vgl. Anhang 7.4). Bei den Altersgruppen sind junge Menschen im
Alter von 18 bis 29 Jahren in unserer Stichprobe unterreprasentiert. Am deutlichsten trifft
dies auf Gerthe zu. Altere Personen ab 60 Jahren sind in unserer Stichprobe eher tiberrepri-
sentiert. Am deutlichsten trifft dies auf die Gruppe der 60 bis 69 Jahre alten Personen in Gerthe
zu. Bei der Geschlechterverteilung zeigt sich in unserer Stichprobe ein leicht erhéhter Anteil
an Frauen. Dieser Unterschied ist im Stadtteil Hamme am deutlichsten. Deutlich gréfiere Un-
terschiede zwischen unserer Stichprobe und der Grundgesamtheit ergeben sich beim Ver-
gleich verschiedener Haushaltsformen. Einpersonenhaushalte sind in der Stichprobe in allen
drei Stadtteilen deutlich unterreprasentiert. Ursachen hierfiir konnten sein, dass Personen in
Einpersonenhaushalten tiber unsere Anfrage deutlich schlechter erreicht werden konnten.
Weiter sollte berticksichtigt werden, dass die Zahlen der Stadt Bochum zur Haushaltsform die
ganze Bevolkerung berticksichtigen, wahrend unsere Stichprobe Personen tiber 80 Jahren aus-
geschlossen hat. Ein Teil der Einpersonenhaushalte konnte also auf hochbetagte alleinste-
hende Personen fallen, die in unserer Stichprobe gar nicht vertreten sind. Allerdings zeigt der
Vergleich der Haushalte mit Kindern, dass diese in der Befragungsstichprobe eher iiberrepra-
sentiert sind, in Wiemelhausen am deutlichsten. Dies spricht dafiir, dass Personen aus Haus-
halten mit mehreren Personen insgesamt besser erreicht werden konnten als Personen aus
Einpersonenhaushalten.
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3.2 Stadtteilbegehungen

Die Stadtteilbegehungen fanden wahrend der ersten beiden Wochen des Befragungszeit-
raums (15.10. bis 31.10.2020) statt. Dadurch konnen die Beobachtungen aus den Begehungen
als weitere Quelle fiir das typische Mobilitdtsverhalten in den Stadtteilen herangezogen wer-
den. Fiir die Stadtteilbegehungen wurden insgesamt vier Teams gebildet, die zu unterschied-
lichen Tageszeiten und an verschiedenen Wochentagen in den Stadtteilen unterwegs waren.
Leitfragen fiir die Beobachtungen und Karten, die die Grenzen der Stadtteile sowie verschie-
dene Mobilitatsangebote enthielten, halfen den Teams bei der Protokollierung und Orientie-
rung. Eine Begehung dauerte ca. drei Stunden und wurde grofitenteils zu Fufy durchgefiihrt.
Wahrend der Begehungen wurden Eindriicke zu den Wohnbedingungen, dem Mobilitatsan-
gebot und der Verkehrsmittelnutzung in den Stadtteilen gesammelt. Eindriicke und Beobach-
tungen wurden in Form von Protokollen festgehalten und ausgewertet.

3.3 Interviews

Die ausgewihlten Personen hatten zuvor an der schriftlichen Befragung ,Mobilitit in Bo-
chum 2020“ teilgenommen und ihre Zustimmung fir die erneute Kontaktaufnahme erteilt.
Zur Auswahl der Interviewpartner wurden zunachst Mobilitatsgruppen gebildet. Anhand der
Zuordnung zur multimodalen oder monomodalen Nutzungsgruppe wurden die Zwillinge
voneinander abgegrenzt. Als gemeinsame Kriterien der Zwillinge wurden Geschlecht (weib-
lich - ménnlich), Haushaltsform (Einpersonenhaushalt — Zweipersonenhausehalt — Haushalt
mit Kind(ern)), Erwerbstétigkeit (Vollzeit — Teilzeit — im Ruhestand) und der bewohnte Stadt-
teil (Hamme — Gerthe — Wiemelhausen) festgelegt.

Uber ein Propensity Score Matching® wurden die Personen mit gleichen Kontrollmerkmalen
identifiziert und in Gruppen zusammengefasst. Aufgrund von sehr kleinen Zahlen in vielen
Gruppen, wurden die statistischen Zwillinge pragmatisch ausgewahlt. Insgesamt wurde ver-
sucht, moglichst alle Kontrollkriterien iiber die Zwillingspaare hinweg abzubilden und min-
destens zwei Paare pro Stadtteil zu interviewen. Trotzdem konnten nicht fiir alle sieben Zwil-
lingspaare alle Kriterien beriicksichtigt werden. Daher bestehen manche statistischen Zwil-
linge nun beispielsweise aus einem Mann und einer Frau. Folgende statistischen Zwillinge
wurden interviewt, jeweils eine Person, die sich multimodal verhilt und eine, die monomodal
das Auto nutzt:

- Mannlich - Vollzeit beschiftigt — Haushalt mit Kind(ern) — Wiemelhausen

- Weiblich - Vollzeit oder Teilzeit beschaftigt — Haushalt mit Kind(ern) — Gerthe

- Mannlich oder weiblich - Vollzeit beschaftigt - Zweipersonenhaushalt - Hamme
- Weiblich - Vollzeit beschaftigt — Zweipersonenhaushalt — Wiemelhausen

® Das Propensity Score Matching wird verwendet, um kausale Effekte zu schatzen, indem maglichst
gleiche Paare aus der Kontroll- und der Treatmentgruppe gesucht werden. Hier wurde das Verfahren
stark vereinfacht angewendet. Ein berechneter Propensity Score aus den Kontrollmerkmalen wurde ge-
nutzt, um Personen mit gleichen Merkmalen, z. B. Geschlecht, Erwerbstatigkeit, Stadtteil zu identifizie-
ren.
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- Mannlich - im Ruhestand — Zweipersonenhaushalt - Wiemelhausen
- Mannlich oder weiblich — im Ruhestand — Zweipersonenhaushalt — Gerthe

- Mannlich oder weiblich — Vollzeit — Einpersonenhaushalt - Hamme

Von den 14 Interviews verteilen sich finf auf Frauen und neun auf Manner, sowie sechs auf
Wiemelhausen, und jeweils vier auf Gerthe und Hamme. In der Realisierung der Interviews
spiegelt sich auch die Bereitschaft zu den Interviews wider. Manner und Personen aus Wie-

melhausen erklarten am héufigsten ihre Bereitschaft fiir ein Interview.

Die Kontaktaufnahme erfolgte iiberwiegend telefonisch. Insgesamt wurden 26 Personen kon-
taktiert. Die Interviews wurden im Zeitraum von Marz bis Juli 2021 durchgefiihrt. Aufgrund
der im Marz 2021 geltenden Kontaktbeschrankungen im Rahmen der Coronapandemie wur-
den die Interviews online gefiihrt. Die Interviews waren zwischen 25 und 110 Minuten lang
— durchschnittlich 50 Minuten - und wurden mit dem Einverstandnis der Interviewteilneh-
mer digital aufgenommen.

Der Leitfaden wurde eigens fiir dieses Forschungsprojekt entwickelt. Inhaltlich setzt sich der
Leitfaden aus den folgenden vier thematischen Blocken zusammen: Organisation des Mobili-
tatsalltags, Routinen und Veranderungen im Mobilitatsverhalten, Bedeutung der Wohnum-
gebung und politische Intervention. Insgesamt umfasst der vierseitige Leitfaden eine Haupt-

frage fiir jeden Themenblock sowie 21 Nachfragen.

Auf Grundlage der digitalen Audioaufzeichnungen wurden die Interviews zunédchst mit der
Software trint verschriftlicht. Anschliefend wurden sie kontrolliert, um feinsprachliche
Merkmale ergénzt und anonymisiert. Die exakte Transkriptionsweise ist im Anhang 7.5 dar-
gestellt.

Das Vorgehen der Datenauswertung orientierte sich am Ablaufmodell der inhaltlich struktu-
rierenden qualitativen Inhaltsanalyse nach Kuckartz (2018). Die Datenauswertung erfolgte
sowohl mit der Bildung induktiver als auch deduktiver Kategorien. Fiir die Kategorienbildung
wurde ein mehrstufiges Verfahren der Kategorienbildung und Kodierung genutzt. Hierbei
wurde in der ersten Phase eine grobe Kodierung von Hauptkategorien vorgenommen, welche
aus dem bei der Datenerhebung eingesetzten Leitfaden stammen. In der zweiten Phase wur-
den die Kategorien am Material weiterentwickelt und ausdifferenziert. Eine Uberpriifung der
Anwendbarkeit der gebildeten Kategorien auf das empirische Material wurde anhand eines

ersten Durchlaufs mit vier Interviews durchgefiihrt.
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In den folgenden Kapiteln werden nun verschiedene Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittel-
wahl ndher betrachtet und anschlieffend in ihrer Relevanz fiir die Vorhersage, ob eine Person
monomodal das Auto nutzt oder multimodal Verkehrsmittel wahlt, gemeinsam ausgewertet.
Zunachst wird der Zugang zu Verkehrsmitteln betrachtet (Kapitel 4.1). Dafiir wird untersucht,
wie vielen Befragten welche Verkehrsmittel iiberhaupt zur Verfiigung stehen. AnschlieBend
wird die Verkehrsmittelnutzung der Befragten beschrieben. Dazu werden Mobilitdtsgruppen
gebildet (Kapitel 4.1). In Kapitel 4.2 wird die Verkehrsmittelnutzung in verschiedenen Lebens-
lagen vorgestellt. Weiter werden verschiedene Merkmale der Wohnumgebung vorgestellt, die
die Verkehrsmittelwahl beeinflussen (Kapitel 4.3). Daran schlieflen Analysen zu den Einstel-
lungen der Personen zu Verkehrsmitteln an (Kapitel 4.4). Im nachsten Schritt werden die vor-
gestellten Faktoren in ihrer gemeinsamen Wirkung auf die Verkehrsmittelwahl in Form von
Regressionsanalysen untersucht (Kapitel 4.5). Hierfir werden die Verfiigbarkeit der Ver-
kehrsmittel, die Lebenslage, die Merkmale der Wohnumgebung und die Einstellungen der
Personen beriicksichtigt. In Kapitel 4.6 werden im Rahmen eines Exkurses die Merkmale der
Wohnumgebung auf das Zufufigehen untersucht. Das letzte Ergebniskapitel 4.7 beschreibt die
Unterschiede zwischen den Gruppen monomodale Autonutzung und multimodale Verkehrs-
mittelnutzung anhand der qualitativen Interviews mit den statistischen Zwillingen. Zu Be-
ginn der Kapitel stehen jeweils kurze Einfithrungen in die bisherige Forschung.

4.1 Verkehrsmittelverfligbarkeit und Verkehrsmittelnutzung

Zunichst wird die Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel in den Blick genommen. Zu welchem
Verkehrsmittel haben die meisten der Befragten jederzeit Zugang und wie viele Befragte ha-
ben Zugang zu mehreren Verkehrsmitteloptionen? Groth (2019b) stellt in seiner Forschung
heraus, dass diese materielle Multioptionalitat eine Voraussetzung fiir multimodale Verkehrs-
mittelnutzung ist. Scheiner (2016, S. 693) nennt Auto, Fahrrad und Zeitkarten fiir den OV
~Mobilitatswerkzeuge®, die erst gemeinsam mit der vorhandenen Infrastruktur am Wohnort
zur Erfullung der Mobilitatsbediirfnisse beitragen. Mobilitatsressourcen und deren Verfiig-
barkeit sind in den Haushaltskontext eingebunden. So stehen nicht immer alle Mobilitats-
werkzeuge allen Haushaltsmitgliedern in gleichem Umfang zur Verfiigung. Zudem sind Mo-
bilitatsressourcen ungleich in der Bevolkerung verteilt. Je hoher das Einkommen ist, desto
mehr Autos sind meist im Haushalt verfiigbar (Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 35). Vergiins-
tigte Sozialtickets sollen das Problem der Mobilitdtsarmut abfedern. Allerdings miissen auch
hier die finanziellen Ressourcen fiir das Ticket und die Infrastruktur der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel vorhanden sein, um Teilhabe am gesellschaftlichen Leben zu ermdéglichen
(Daubitz 2016, S. 442).

Von Verfigbarkeit bzw. dem Zugang zu einem Verkehrsmittel wird hier ausgegangen, wenn
die Befragten angegeben haben, dass sie jederzeit iiber Auto, Elektrofahrrad, funktionsfahiges
anderes Fahrrad oder motorisiertes Zweirad verfiigen kénnen. Beim Auto ist zusitzlich der
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Autofiihrerschein notwendig. Beim Zugang zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln wird der Be-
sitz einer Zeitkarte mit ,jederzeit verfiigbar” gleichgesetzt. In der folgenden Abbildung 6 sind
nur die vier wichtigsten Verkehrsmittel abgebildet.

Abbildung 6: Jederzeit verfligbare Verkehrsmittel nach Stadtteilen

Auto Zeitkarte OV
100+ 100
90 81 81 90 78 75
80+ 64 80+
= 704 = 704 60
o 60 o 60
° 504 36 ¢ 504 40
a 40+ a 404 25
30 19 19 30+ 22
204 20
10 10
0- 0-
nicht verfigbar verfligbar nicht verfligbar verflighar
H: n=542, G: n=711, W: n=911 H: n=536, G: n=707, W: n=897
Fahrrad Pedelec
100+ 100 4
901 o] % 80 e
. 70 4
- 63 62 -
c c
@ 60 @ 60+
8 504 37 38 3 504
& 40 30 & 40
304 304 14 20 20
204 204
10 10
0- 0-
nicht verfligbar verfiighar nicht verfligbar verfiighar
H: n=502, G: n=627, W: n=828 H: n=461, G: n=594, W: n=776

|_ Hamme [ | Gerthe [ Wiemelhausen
Quelle: Mobhilitat in Bochum 2020

Ein Auto steht in Gerthe und Wiemelhausen 81 Prozent der Befragten jederzeit zur Verfiigung
in Hamme nur 64 Prozent (Abbildung 6). Dafiir haben in Hamme 40 Prozent der Befragten
eine Zeitkarte fiir den OV, in Gerthe und Wiemelhausen sind dies nur 22 bzw. 25 Prozent. Ein
funktionsfahiges Fahrrad steht ca. 65 Prozent der Befragten jederzeit zur Verfiigung. Beim
Zugang zum Fahrrad sind die Unterschiede zwischen den Stadtteilen gering. In unserer Be-
fragung haben 14 Prozent in Hamme und jeweils 20 Prozent in Gerthe und Wiemelhausen
angegeben, jederzeit iber ein Pedelec verfiigen zu konnen.

Die Ergebnisse unserer Erhebung zeigen im Hinblick auf die Verfiigbarkeit des Autos und des
Fahrrads grofle Ubereinstimmungen mit den Ergebnissen der Erhebung Mobilitat in Stadten
2018. Der Besitz einer Zeitkarte ist in unserer Erhebung etwas geringer (29 Prozent vs. 38
Prozent) als die Verfiigbarkeit am Stichtag der SrV-Befragung und die Verfiigbarkeit von Pe-
delecs deutlich hoher (Gerike et al. 2020, Tab 4 (a)). Diesen unterschiedlichen Zahlen kénnten
verschiedene Erklarungen zugrunde liegen. Der Besitz der Zeitkarten konnte durch die Aus-
wahl unseres speziellen Samples aus drei Stadtteilen abweichend ausfallen. Zudem haben ei-
nige Befragte angegeben, dass sie ihre Zeitkarte aufgrund der verdnderten Situation durch die
Coronapandemie abgeschafft haben. Bei der Verfiigbarkeit der Pedelecs kénnten ebenfalls die
Selektivitat unserer Befragung und die dynamische Marktsituation der Pedelecs eine Rolle
spielen. An unserer Befragung haben tiberdurchschnittlich haufig hohergebildete und wohl-
habendere Personen teilgenommen. Diese konnen sich eher ein Pedelec leisten. Auflerdem
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hat die Zahl der Pedelecs in den Jahren rasant zugenommen, sodass Zahlen von 2018 mog-
licherweise den Vergleich verzerren. Trotzdem ist die Verfiigbarkeit fiir Pedelecs in unserer
Befragung vermutlich etwas tiberschatzt.

Um einen Uberblick zu bekommen, wie vielen Personen mehrere Verkehrsmittel zu Verfii-
gung stehen, haben wir acht Gruppen gebildet. Diesen acht Gruppen steht jeweils eine andere
Kombination an Verkehrsmitteln jederzeit zur Verfiigung. Beriicksichtigte Verkehrsmittel
sind das Auto und motorisierte Zweirader (MIV), Fahrrad und der Besitz einer Zeitkarte. Zu-
dem gibt es eine Gruppe - hier ,ohne Option“ genannt — der keines der beriicksichtigten
Verkehrsmittel jederzeit zur Verfiigung steht.

Abbildung 7: Zugang zu Verkehrsmitteln nach Stadtteilen

100
90
80
70

60 5355

50+ B

40 - 37

30

204 141816

Prozent
|

11 _ 10
10 >33 34, I !
«@ & R q@’ &'é
AN Q N N RS R

&N

IW.:.
'O

B Hamme [ ] Gerthe [ Wiemelhausen
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Abbildung 7 zeigt die acht Gruppen: drei Gruppen mit Zugang zu einem Verkehrsmittel, drei
mit Zugang zu zwei Verkehrsmitteln, eine mit Zugang zu drei Verkehrsmitteln und eine ohne
uneingeschrankten Zugang zu den untersuchten Verkehrsmitteln. Die meisten Personen in
allen drei Stadtteilen — 64 Prozent in Hamme, 69 Prozent in Gerthe und 74 Prozent in Wie-
melhausen - haben jederzeit Zugang zu mehreren Verkehrsmitteln. Sie konnten sich auf-
grund ihrer materiellen Ressourcen multimodal verhalten. Den meisten Personen steht dabei
ein motorisiertes Individualverkehrsmittel (MIV, meist ein Auto) und ein Fahrrad (Elektro-
fahrrider eingeschlossen) zur Verfiigung. Allerdings gibt es deutliche Unterschiede zwischen
den Stadtteilen. Wahrend in Gerthe und Wiemelhausen tiber 50 Prozent auf die MIV-Fahrrad-
Kombination zuriickgreifen kénnen, sind es in Hamme weniger als 40 Prozent. Dafiir sind in
Hamme deutlich mehr Personen im Besitz einer Zeitkarte fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel.
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Insgesamt stehen in allen drei Stadtteilen knapp zwei Dritteln der Bevolkerung mindestens
zwei Verkehrsmitteloptionen zur Verfiigung. Im Umkehrschluss hat ca. ein Drittel der Bevol-
kerung nur zu einem Verkehrsmittel uneingeschrankten Zugang.

In der Rangfolge der Verfiigbarkeit der Mobilitatsressourcen gibt es keine Unterschiede zwi-
schen den Stadtteilen. Das Auto ist jeweils am haufigsten jederzeit verfiigbar, gefolgt von
Fahrrad und einer Zeitkarte fir den OV (vgl. Abbildung 6). Unterschiede gibt es allerdings in
der genaueren Betrachtung. In Hamme haben ca. zwei Drittel der Befragten Zugang zum Auto
und Fahrrad und iiber ein Drittel besitzt eine Zeitkarte. In Gerthe und Wiemelhausen haben
jeweils 80 Prozent Zugang zum Auto, zwei Drittel Zugang zum Fahrrad, aber nur ca. ein Vier-
tel besitzt eine Zeitkarte (vgl. Abbildung 7). In Hamme ist die Verfiigbarkeit also gleichmafi-
ger iiber die unterschiedlichen Verkehrsmittel verteilt.

Im néchsten Schritt wird nun gezeigt, welche Verkehrsmittel von den Befragten auch wirklich
regelmaflig genutzt werden. Auch hierzu wurden Gruppen gebildet. Die Gruppenzugehdrig-
keit wird dadurch definiert, dass die Personen angegeben haben die jeweiligen Verkehrsmittel
mindestens wochentlich zu nutzen. Dazu wurden die Fragen 16.1 bis 16.9 ausgewertet. Der
Fragetext lautet: ,Bitte geben Sie an, wie haufig Sie die folgenden Verkehrsmittel im Zeitraum
August bis Oktober 2020 iiblicherweise genutzt haben.” Als Antwortoptionen standen ,,(fast)
taglich® (5), ,an 1-3 Tagen pro Woche® (4), ,an 1 -3 Tagen pro Monat® (3), ,seltener” (2) und
»(fast) nie” (1) zur Verfiigung. Abgefragt wurden folgende neun Optionen:

- Auto als Fahrer/in

- Auto als Mitfahrer/in

- Mofa, Moped oder Motorrad
- Bus

- Straflen- oder U-Bahn

- S-Bahn oder Zug

- Fahrrad oder Elektrofahrrad

- Leihfahrrad bzw. Bikesharing
- Wege komplett zu Fufl.

Eine Person wurde einer Mobilitatsgruppe zugeordnet, wenn mindestens fiinf der neun Opti-
onen beantwortet wurden. Fiir die Zuordnung Autonutzung mussten die Personen angeben
»(fast) taglich® (5) oder ,an 1-3 Tagen pro Woche® (4) das Auto als Fahrer/in oder Mitfahrer/in
zu nutzen. Fir die Zuordnung zur Nutzung des OVs mussten Bus, Stralen- oder U-Bahn oder
S-Bahn oder Zug ,(fast) tiaglich® (5) oder ,an 1-3 Tagen pro Woche® (4) genutzt werden. Fiir
die Zuordnung zur Fahrradnutzung waren Antworten ,(fast) tiglich® (5) oder ,an 1-3 Tagen
pro Woche® (4) bei Fahrrad oder Elektrofahrrad oder Leihfahrrad bzw. Bikesharing notwen-
dig. Personen, die keine der genannten Optionen mindestens wochentlich nutzen, wurden in
der Gruppe nonmodal zusammengefasst. Sehr wenige Personen gaben an, Mofa, Moped oder
Motorrad wochentlich zu nutzen, nicht jedoch das Auto. Dies betraf drei Fille, die ausge-
schlossen wurden.

29



4 Verkehrsmittelnutzung in der Wohnumgebung

Abbildung 8: Verkehrsmittelnutzung nach Stadtteilen
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Monomodale Autonutzer stellen in allen drei Stadtteilen die grofite Nutzungsgruppe dar: 42
Prozent in Hamme, 63 Prozent in Gerthe und 53 Prozent in Wiemelhausen. Bimodale Auto-
und Fahrradnutzung wird jeweils am zweithaufigsten praktiziert: 15 Prozent in Hamme und
Gerthe, 21 Prozent in Wiemelhausen. In Hamme spielen die 6ffentlichen Verkehrsmittel eine
groBBere Rolle als in den anderen beiden Stadtteilen. Die Gruppe monomodale OV-Nutzung
ist hier mit 14 Prozent doppelt so grofy wie in Gerthe (6 Prozent) oder Wiemelhausen (7 Pro-
zent). Aufgrund der geringen Fallzahlen einiger bimodaler Gruppen (Auto-OV, Auto-Fahrrad
und OV-Fahrrad) sowie der trimodalen Gruppe (Auto-OV-Fahrrad) werden diese fiir die wei-
teren Analysen zu einer Gruppe ,multimodal” zusammengefasst. In Hamme sind 35 Prozent
multimodal unterwegs, in Gerthe 25 Prozent und in Wiemelhausen 33 Prozent. Der Anteil
multimodaler Personen bleibt deutlich hinter den Ergebnissen anderer Studien von 50 Prozent
oder mehr zuriick (Groth 2019c, S. 95; Nobis 2015, S. 45). Auch die Befragung SrV 2018 kommt
auf einen Anteil von 45 Prozent multimodaler Personen im Bochum (Gerike et al. 2020, Tab
22 (a)). Die Mobilitatsgruppen wurden hier allerdings tiber Wegeprotokolle gebildet, sodass
die Zahlen nicht direkt vergleichbar sind. Als Erklarung scheint plausibel, dass 6ffentliche
Verkehrsmittel wahrend der Pandemie teilweise gemieden wurden und manche Wege entfal-
len sind. Fiir die Fragestellung dieser Forschung sind vor allem die Gruppen der monomodalen
Autonutzung und die multimodale Gruppe interessant, weshalb die anderen Gruppen fiir wei-
tere Analysen ausgeschlossen werden.
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Auf den ersten Blick scheint die Verkehrsmittelnutzung in den drei Stadtteilen &dhnlich. Es
dominiert die monomodale Autonutzungsgruppe gefolgt von der bimodalen Auto-Fahrrad-
Nutzungsgruppe. Vergleicht man jedoch nur die monomodale Autonutzung und die multi-
modale Verkehrsmittelnutzung {iber die Stadtteile hinweg, treten deutliche Unterschiede her-
vor (vgl. Abbildung 9). Wihrend in Hamme die beiden Gruppen fast gleich grof} sind, nutzen
in Gerthe (71 Prozent) und Wiemelhausen (62 Prozent) deutlich mehr Personen ausschliefilich
das Auto fiir regelmaflige Wege. Dieses Ergebnis scheint auf den ersten Blick zu bestatigen,
dass Dichte und Urbanitat zu multimodaler Verkehrsmittelnutzung beitragen (Nobis 2015, S.
66). Die Einfliisse der Wohnumgebung auf die Verkehrsmittelwahl wird im Kapitel 4.3 noch
ausfiithrlicher betrachtet.

Abbildung 9: Monomodale Autonutzung und multimodale VMN nach Stadtteilen
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Quelle: Mobilitat in Bochum 2020, H: n=386, G: n=553, W: n=722

Bei der Anzahl der Autos im Haushalt zeigen sich Unterschiede zwischen Hamme und den
anderen beiden Stadtteilen (Abbildung 10 links). In Hamme steht ca. einem Viertel der Haus-
halte kein Auto zur Verfiigung und ca. einem weiteren Viertel zwei Autos. In Gerthe und
Wiemelhausen haben nur ca. 10 Prozent kein Auto und fast 40 Prozent sogar zwei Autos im
Haushalt. Diese Verteilung wird der These gerecht, dass es in Innenstadtnihe und urbanen
Stadtteilen weniger Autobesitz gibt. Zwischen der Verkehrsmittelnutzung und der Anzahl der
Autos im Haushalt besteht ein negativer Zusammenhang (Abbildung 10 rechts). Je mehr Au-
tos einem Haushalt zur Verfiigung stehen, desto weniger verhalten sich Personen multimodal.
Dass sich Personen in Haushalten ohne Auto im Vergleich von monomodaler Autonutzung
und multimodaler Verkehrsmittelnutzung fast immer multimodal verhalten, ist evident. Auch
Nobis (2007, S. 42) hat in ihrer Forschung multimodale Verkehrsmittenutzung und monomo-
dale Autonutzung verglichen und einen starken Zusammenhang zwischen der Autoverfiig-
barkeit und der Autonutzung festgestellt.
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Abbildung 10: Autos im Haushalt nach Stadtteilen und Verkehrsmittelnutzung
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Abbildung 11: Zeitkartenbesitz und Verkehrsmittelnutzung
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In Abbildung 11 ist dargestellt, dass Personen, die eine Zeitkarte fiir die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel besitzen, sich zu fast 75 Prozent multimodal verhalten. Auch dieser Zusammen-
hang erscheint klar.
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Zusammenfassend lasst sich fir Kapitel 4.1 festhalten: Der Vergleich der verfiigbaren und
wochentlich genutzten Verkehrsmittel zeigt, dass viele Ressourcen ungenutzt bleiben. Wah-
rend den meisten Personen ein Auto und ein Fahrrad zur Verfiigung stehen, wird meist nur
das Auto monomodal genutzt. Nur knapp ein Drittel der bioptionalen MIV-Fahrrad-Besitzer
wihlt auch im Alltag wochentlich Auto und Fahrrad. Wenn mindestens ein Auto im Haushalt
verfiigbar ist, sind die Personen seltener multimodal unterwegs. Sowohl in der Verfiigbarkeit
als auch in der Verkehrsmittelnutzung gibt es Unterschiede zwischen den Stadtteilen. Die
deutlichsten Unterschiede treten meist zwischen Hamme und den beiden anderen Stadtteilen
auf. In Hamme besitzen deutlich mehr Personen eine Zeitkarte fiir die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel und es gibt mehr Haushalte ohne Auto. In Hamme nutzen mehr Personen den OV als
in Gerthe und Wiemelhausen. Unklar ist, weshalb die Gruppe der multimodalen Personen in
unserer Befragung deutlich kleiner ausfillt als in anderen Studien. Es ist moglich, dass die
verdnderte Mobilitat durch die Coronapandemie auch zu einem Riickgang multimodaler Mo-
bilitat gefithrt hat.

4.2 Verkehrsmittelnutzung und Lebenslagen

Bisherige Forschung hat gezeigt, dass die Verkehrsmittelnutzung eng mit der aktuellen
Lebenslage oder -situation zusammenhangt. Der Einfluss der Lebenslage wird als
bedeutsamer als der Einfluss der strukturellen Gegebenheiten auf das Mobilitatsverhalten
diskutiert (Scheiner 2016, S. 692). Die Verkehrsmittelnutzung und das Mobilitatsverhalten
sind an soziale Rollen gekniipft und durch bestimmte Alterseffekte determiniert. Hausfrauen
und -ménner haben im Alltag andere Wege als Vollzeiterwerbstétige, die Autonutzung ist an
das Mindestalter fiir den Fithrerscheinerwerb gekoppelt oder die OV- und Fahrradnutzung
sind von korperlicher Fitness abhiangig (Busch-Geertsema, S. 31-32). Wihrend Schiiler und
Studenten héufig die o6ffentlichen Verkehrsmittel nutzen und multimodal unterwegs sind,
beginnt fir viele die ,Autokarriere” mit dem Berufseinstieg. Damit verbunden sind oft neue
Mobilitatsanforderungen, die weniger gut mit dem OV bedient werden kénnen, und neue
finanzielle Ressourcen, die den Autobesitz ermoéglichen. Die Verkehrsmittelnutzung ist
ebenfalls von Kohorteneffekten beeinflusst. Wahrend die Motorisierung bis in die 80er Jahre
stetig zugenommen hat, wurde in den letzten Jahren ein Riickgang der Autonutzung bei der
jungen Generation beobachtet (Kuhnimhof et al. 2012, S. 449).

Im néchsten Schritt wird dargestellt wie soziodemographische Merkmale bzw. Merkmale der
Lebenslage wie Geschlecht, Alter und Bildung auf die Verkehrsmittelnutzung wirken. Da sich
hier — wie zu erwarten — kaum Unterschiede zwischen den Stadtteilen zeigen, sind diese nicht
fir die einzelnen Stadtteile dargestellt.

Abbildung 12 zeigt nur einen kleinen Unterschied fiir monomodale Autonutzung oder multi-
modale Verkehrsmittelnutzung zwischen Frauen und Ménnern. In unserer Befragung sind 34
Prozent der Frauen multimodal und 40 Prozent der Manner. Wenn man vorherige Studien
heranzieht, so ist der Einfluss des Geschlechts auf multimodale Verkehrsmittelnutzung nicht
eindeutig zu beschreiben. Einige Studien kommen zu dem Ergebnis, dass Manner sich eher
multimodal verhalten (Buehler und Hamre 2015; Diana und Mokhtarian 2009), andere, dass
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Frauen sich eher multimodal verhalten (Molin et al. 2016; Scheiner et al. 2016) und wieder
andere betrachten den Einfluss vom Geschlecht als unklar (Heinen und Mattioli 2019b, 2019a).

Abbildung 12: Verkehrsmittelnutzung und Geschlecht
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Abbildung 13: Verkehrsmittelnutzung und Lebensphasen
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Die Verkehrsmittelnutzung tiber die Lebensphasen betrachtet (Abbildung 13), zeigt, dass mul-
timodale Verkehrsmittelnutzung mit zunehmendem Alter abnimmt. Dies lasst sich unter an-
derem damit erklaren, dass vor allem Schiiler und Studenten einen einfachen Zugang zu giins-
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tigen Tickets fiir den 6ffentlichen Nahverkehr haben und seltener {iber ein eigenes Auto ver-
fugen. Auch An et al. (2021) kommen zu dem Schluss, dass éltere Menschen sich weniger

multimodal verhalten.

Abbildung 14: Verkehrsmittelnutzung und Bildung
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In Bezug auf Bildung (Abbildung 14) zeigen unsere Daten, dass sich héhere Bildung positiv
auf multimodale Verkehrsmittelnutzung auswirkt. Hudde (2022) hat in seiner Forschung
nachgewiesen, dass hoher gebildete Personen héaufiger das Fahrrad nutzen, als Personen mit
niedrigeren Bildungsabschliissen. Da in unserer multimodalen Gruppe viele Fahrradnutzer
enthalten sind, konnte dieser Effekt auch hier sichtbar werden. Wiahrend Hudde (2022) in
seiner Untersuchung auch Hochschulabschliisse beriicksichtigt, kann fiir diese Studie nur auf
Schulabschliisse zuriickgegriffen werden.

Kapitel 4.2 zeigt zusammengefasst, dass es kaum Geschlechterunterschiede zwischen der mo-
nomodalen Autonutzung und multimodaler Verkehrsmittelnutzung gibt. Mit dem Alter
nimmt multimodale Verkehrsmittelnutzung ab. Personen mit hoherem Bildungsabschluss
nutzen Verkehrsmittel eher multimodal als Personen mit niedrigeren Schulabschliissen.

4.3 Die Wohnumgebungen — Nutzung und deren Infrastruktur

Welches Verkehrsmittel eine Person wozu nutzt, hingt mit vielen verschiedenen Faktoren
zusammen. Die Wohnumgebung spielt bei der Verkehrsmittelwahl eine wichtige Rolle. Dabei
geht es sowohl um das Verkehrsangebot im Stadtteil als auch um Angebote der Daseinsvor-
sorge wie Einkaufsmoglichkeiten, arztliche Versorgung oder Schulen (Hunecke und Schweer
2006, S. 148). Ein zentraler Gegenstand der Untersuchungen der letzten Jahre sind die Wir-
kungen der gebauten Umwelt (Cervero und Kockelman 1997; Holz-Rau und Scheiner 2016;
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Scheiner und Holz-Rau 2007). Wahrend auf der einen Seite feststeht, dass Dichte, Nutzungs-
mischung und die stadtebauliche Gestaltung der Wohnumgebungen mit der Verkehrsmittel-
wahl zusammenhéngen, bleibt die Erklarungskraft dieser raumlichen Merkmale hinter den
Erwartungen zuriick (Cervero und Kockelman 1997). Der Verkehr im Quartier korrespondiert
auch mit der Lage des Quartiers in der Stadt und der Region. Mit der Entfernung zum nachs-
ten Zentrum steigen die Reisedistanzen. Viele Aktivitatsgelegenheiten dagegen férdern ver-
kehrssparsames Verhalten (Scheiner 2016, S. 686). Ausreichend Parkplitze vereinfachen den
Autobesitz (Jarass 2018, S. 34).

Ebenfalls sollten die Wechselwirkungen zwischen Verkehrsangebot und -nachfrage sowie die
komplexen kausalen Wirkungsketten beachtet werden, in die die Verkehrsmittelwahl und das
Mobilitatshandeln eingebunden sind (Holz-Rau und Scheiner 2016). Neue Verkehrswege fiih-
ren zu neuem Verkehr, auch induzierter Verkehr genannt, wie beispielsweise weiteren Pen-
delwegen. Die gesteigerte Nachfrage nach Wohnraum fithrt zur Suburbanisierung und damit
erst zum Ausbau der Verkehrswege. Auch die Selektivitdt der Wohnstandortpréaferenzen ver-
deutlicht die komplexen Zusammenhinge. Wer den OV nutzen mdochte, sucht sich einen
Wohnort mit OV-Anschluss. Wer den OV nicht nutzen méchte, wird durch ein gutes OV-
Angebot nicht zum Stammkunden (Holz-Rau 1997, S. 38 nach Holz-Rau und Scheiner 2016, S.
456).

Die Untersuchungsstadtteile wurden so ausgewéhlt, dass sie verschiedene Intensitdten urba-
ner Dichte aufweisen. Dabei geht Dichte meist mit einer besseren Erreichbarkeit zu Fuf§ und
einem grofleren Angebot an Versorgungsmoglichkeiten einher.

Wie die folgende Abbildung 15 zur Bewertung der Wohnumgebung zeigt, trifft dies auf un-
sere Untersuchungsgebiete nur bedingt zu. Die Abbildung zeigt die subjektive Wahrnehmung
verschiedener Versorgungseinrichtungen durch die Befragten. Entgegen den Erwartungen
schneidet die Wohnumgebung in Hamme, als urbanstem Stadtteil unserer Befragung, meist
etwas schlechter ab als die anderen beiden Stadtteile. Der Aussage zur fu8laufigen Erreich-
barkeit der Wohnumgebung stimmt in allen Stadtteilen ca. ein Drittel der Befragten vollig zu.
Bei der Bewertung der Einkaufsmdglichkeiten des téglichen Bedarfs erreicht Hamme nur 45
Prozent véllige Zustimmung — im Vergleich Gerthe 63 Prozent und Wiemelhausen 56 Prozent.
Auch bei der Versorgung der Wohnumgebung mit sozialen Einrichtungen liegt der Anteil der
Befragten, die vollig zustimmen in Hamme mit 36 Prozent deutlich unter den Werten von 60
Prozent in Gerthe und 51 Prozent in Wiemelhausen.

In der Gesamtschau der Bewertungen der Wohnumgebungen wird Gerthe von seiner Bevdl-
kerung am besten bewertet. Vor allem dem Vorhandensein von Alltdglichem wie Einkaufs-
moglichkeiten und Kitas, Schulen und Arzten wird zugestimmt. In den Stadtteilbeschreibun-
gen wurde bereits erwédhnt, dass in Hamme kein Drogeriemarkt angesiedelt ist oder sich in
Hamme keines der Bochumer Gymnasien befindet. Diese Faktoren konnten dazu beitragen,
dass auch die Versorgungssituation von der Hammer Bevolkerung als weniger umfangreich
wahrgenommen wird. Méglicherweise tragen die Stadtteilzentren in Gerthe und Wiemelhau-
sen dazu bei, dass in diesen Stadtteilen etwas tiber ein Drittel der Befragten der Aussage, dass
in ihrer Wohnumgebung fast alles zu Fuf} erledigt werden kann, v6llig zustimmen.
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Abbildung 15: Bewertung der Wohnumgebung (WU) nach
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Abbildung 16: Dauer Parkplatzsuche nach Stadtteilen
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Die Verfiigbarkeit von ausreichend Parkraum erleichtert den Autobesitz und dessen Nutzung.
Bei der Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel wurde bereits gezeigt, dass der Autobesitz im dich-
ten und urbanen Stadtteil Hamme deutlich geringer ist als in den beiden anderen Stadtteilen.
Ebenfalls sollte der Parkdruck in Hamme am starksten ausfallen. Aufgrund der hohen Bevol-
kerungsdichte und weniger privaten Abstellplatzen ist der Parkdruck in urbanen Gebieten
trotz geringer Autodichte meist hoher. Dies zeigt auch Abbildung 16: Wéahrend die Befragten
in Hamme angaben, durchschnittlich drei Minuten einen Parkplatz zu suchen, wird in Gerthe
und Wiemelhausen nur gut eine Minute bendtigt. Auch wenn diese Berechnungen alle Anga-
ben — auch der Personen mit privaten Stellpldtzen — enthalten, verdndern sich die Werte,
wenn man nur Personen beriicksichtigt, die im offentlichen Raum parken kaum. Der Park-
druck ist in Hamme deutlich héher als in den beiden anderen Stadtteilen. Insgesamt kann der
Parkdruck in allen drei Stadtteilen als moderat beschrieben werden.

Abbildung 17: Erreichbarkeit 6ffentliche Verkehrsmittel
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Beziiglich der Erreichbarkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel (Abbildung 17) gibt es vor allem
beim Schienenverkehr Unterschiede zwischen den Untersuchungsgebieten. In allen drei
Stadtteilen kann die niachste Bushaltestelle in durchschnittlich max. fiinf Minuten erreicht
werden. Auch Straflen- oder U-Bahn sind in Hamme meist in fiinf Minuten erreichbar. Gerthe
liegt mit sechs Minuten nur knapp dariiber. In Wiemelhausen werden dagegen fast zehn Mi-
nuten bendtigt. Nicht abgebildet sind hier Personen, die eine Straflen- oder U-Bahnhaltestelle
nicht innerhalb von 15 Minuten erreichen konnen, dies betrifft in Hamme 10 Prozent, in
Gerthe 22 Prozent und in Wiemelhausen 28 Prozent. Wiahrend die Strafenbahnlinien in
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Hamme und Gerthe fast mittig durch die bewohnten Gebiete verlaufen, ist in Wiemelhausen
hauptséachlich der 6stliche Stadtteil an die U-Bahnlinie angebunden. Grofie Teile Wiemelhau-
sens haben keinen Schienenverkehrsanschluss. Dies kann die Abweichung zu den anderen
beiden Stadtteilen erkldren. Uber einen eigenen Bahnhof verfiigt nur Hamme. Vom nérdli-
chen Wiemelhausen sind teilweise der S-Bahnhof Ehrenfeld oder der Hauptbahnhof erreich-
bar, weshalb hier auch ein Wert fiir Wiemelhausen angegeben wurde. Aufgrund der geringen
Fallzahl (n=15) wurde fiir Gerthe keine durchschnittliche Entfernung zum Bahnhof berechnet.
Nicht abgebildet ist, dass die meisten Personen in allen drei Stadtteilen keinen Bahnhof in-
nerhalb von 15 Minuten erreichen konnen.

Abbildung 18: Nutzung verschiedener Entfernungsklassen fr Aktivitaten
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Zur Einschatzung der Nutzung der Wohnumgebung wurden die Teilnehmenden gefragt, wie
haufig sie Ziele aufsuchen, die bis ein Kilometer, zwischen einem Kilometer und fiinf Kilome-
tern und weiter als fiinf Kilometer vom eigenen Wohnort entfernt liegen (Fragen 14.1 bis
14.3). Die Unterschiede zwischen den Stadtteilen sind tiber alle Entfernungsklassen eher ge-
ring, weshalb hier nur eine gemeinsame Darstellung gezeigt wird. Die drei Balkendiagramme
zeigen, dass Wege bis ein Kilometer bzw. zwischen einem und fiinf Kilometern dominieren.
81 bzw. 77 Prozent legen kurze und mittlere Wege mindestens wochentlich zuriick. Wege
weiter als fiinf Kilometer werden immerhin noch von 59 Prozent mindestens wochentlich

zuriickgelegt.

Die hohe Anzahl an kurzen Wegen weist auf ein hohes Potenzial fiir aktive Mobilitat, also
Fuf3- und Fahrradwege, hin. Auch die mittlere Distanz zwischen einem und fiinf Kilometern
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wird von ca. 80 Prozent mindestens wochentlich genutzt. Hier kann das Fahrrad als Individu-

alverkehrsmittel eine gute Alternative zum Auto sein.

Zusammenfassend fiir Kapitel 4.3 wird festgehalten: Wahrend die Parkplatzsuche in Hamme
etwas langer dauert, ist die Erreichbarkeit von offentlichem Schienenverkehr in Wiemelhau-
sen etwas schlechter. Insgesamt sind die Unterschiede in der Ausstattung und Nutzung der
Wohnumgebungen zwischen unseren Untersuchungsgebieten eher gering. Alle drei Stadtteile
stellen wichtige Infrastruktur und Versorgungsangebote und bieten zumindest objektiv Mog-
lichkeiten zu multimodaler Mobilitat. Kurze und mittlere Distanzen bis ein Kilometer und
zwischen einem und fiinf Kilometern werden intensiv genutzt, sodass hier objektiv die Mog-
lichkeit zur Verlagerung von Wegen vom Auto auf das Fahrrad oder auf 6ffentliche Verkehrs-
mittel gegeben ist.

44 Einstellungen zu Verkehrsmitteln

Einstellungen als intrapersonale Einfliisse spielen bei der Verkehrsmittelwahl eine entschei-
dende Rolle (Hunecke und Schweer 2006). Einstellungen setzen sich aus Erfahrungen zusam-
men, sind dadurch gefestigt und zeitlich eher stabil. Hunecke (2015) differenziert Einstellun-
gen, die instrumentelle, affektive und symbolische Motive enthalten konnen. Demnach kon-
nen Verkehrsmittel bewertet werden, ob sie hilfreich zur Zielerreichung sind (instrumentell),
ob sie einen Erlebniswert wie Freude oder Stolz hervorrufen (affektiv) oder ob sie mit dem
eigenen Status und der sozialen Identitat korrespondieren (symbolisch). Sogenannte Kontroll-
iiberzeugungen zielen mehr auf die verhaltensbezogene Komponente von Einstellungen ab.
Dabei geht es darum, wie die eigenen Mobilitdtsbedarfe wahrgenommen werden und wie de-
ren Umsetzung eingeschatzt wird. Individualverkehrsmittel wie Auto und Fahrrad werden
bezogen auf Kontrolliberzeugungen meist als zuverlassiger und flexibler eingeschétzt als bei-
spielsweise die 6ffentlichen Verkehrsmittel (Hunecke 2015, S. 12-16).

Im Fragebogen wurden insgesamt 32 Einstellungsitems zu den einzelnen Fortbewegungsmog-
lichkeiten Auto, 6ffentliche Verkehrsmittel, Fahrrad und Zufufigehen sowie zur Verkehrsmit-
telnutzung und Mobilitat allgemein gefragt. Die Items konnten anhand einer fiinfstufigen
Skala - eins - stimmt gar nicht, zwei — stimmt eher nicht, drei - teils, teils, vier — stimmt eher
und fiinf - stimmt vollig — beantwortet werden. Mithilfe von Hauptkomponentenanalysen
wurden Items identifiziert, die die gleiche Einstellungsdimension eines Verkehrsmittels mes-
sen. Anschliefend wurden diese Items zu einer Mittelwertskala zusammengefasst und deren
Reliabilitat mit Cronbachs alpha tiberprift. Die konstruierten Skalen bestehen aus jeweils vier
Items und erreichen aufgrund der Konstruktion iiber Mittelwerte, Werte von eins bis fiinf.
Eins steht fir keine Zustimmung und fiinf fiir vollige Zustimmung. Cronbachs alpha erreicht
Werte von 0,67 bis 0,87, was als akzeptabel bis gut angesehen werden kann (Kuckartz et al.
2013, S. 246-249).

Folgende Skalen wurden gebildet:

- Autoorientierung bestehend aus den Items:
Ich fahre leidenschaftlich gerne Auto.
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Ohne mein Auto kann ich meinen Alltag nicht organisieren.
Wenn ich im Auto sitze, fithle ich mich sicher und geschiitzt.
Autofahren ist fiir mich die bequemste Art der Fortbewegung.

- OV-Orientierung bestehend aus den Items:
Ich fahre gerne mit Bus und Bahn.
Ich kann meinen Alltag sehr gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln organisieren.
Die Benutzung von Bus und Bahn ist mir zu umstandlich. (in umgekehrter Richtung)
Ich wére in meiner Bewegungsfreiheit eingeschrankt, wenn ich hauptséchlich auf
Bus und Bahn angewiesen wire. (in umgekehrter Richtung)

- Fahrradorientierung bestehend aus den Items:
Fahrradfahren macht mir Spaf3.
Auf dem Fahrrad fithle ich mich unabhéngig und frei.
Auf kurzen Strecken ist das Fahrrad das ideale Verkehrsmittel.
Um die Umwelt zu schonen, bemiihe ich mich, so oft wie mdglich das Fahrrad zu
nutzen.

- Zufufigehen bestehend aus den Items:
Beim Zufufigehen gibt es immer etwas Interessantes zu entdecken.
Zufufigehen ist mir einfach zu langsam. (in umgekehrter Richtung)
Ich gehe gerne und haufig zu Fuf3, um mich fit zu halten.
Um die Umwelt zu schonen, lege ich kurze Strecken méoglichst zu Fufl zuriick.

Abbildung 19: Dichteverteilung der Einstellungsskalen
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Quelle: Mobilitat in Bochum 2020
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Die Dichteverteilungen der Einstellungsskalen (Abbildung 19) zeigen fiir alle Verkehrsmittel
eine Verteilung, die der Normalverteilung sehr dhnlich ist. Der Hohepunkt bei der Autoori-
entierung liegt zwischen drei und vier, bei der OV-Orientierung liegt er zwischen zwei und
drei und bei der Fahrradorientierung auch zwischen drei und vier. Auch beim Zufu3gehen
liegt der Hohepunkt zwischen drei und vier, allerdings ist diese Kurve insgesamt deutlich
steiler als die anderen. Die Mehrheit der Befragten erreicht beim Zufuf3igehen Werte zwischen
drei und vier, wihrend sich bei den anderen Verkehrsmitteln die Befragten gleichmafiger
iiber das gesamte Spektrum von eins bis fiinf verteilen. Die Zustimmung zu den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln ist insgesamt etwas geringer als bei den anderen Optionen.

Abbildung 20: Mittelwerte der Einstellungsskalen nach Verkehrsmittelnutzung
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Quelle: Mobilitat in Bochum 2020, n=1960

Um ein Bild davon zu bekommen, wie Einstellungen und Verkehrsmittelnutzung zusammen-
hangen, sind in Abbildung 20 die Mittelwerte der Einstellungsskalen fiir die jeweiligen Mobi-
litatsgruppen dargestellt. Fiir nahezu alle Gruppen zeigt sich, dass die haufig genutzten Ver-
kehrsmittel die hochsten Mittelwerte erreichen. Personen, die ein Verkehrsmittel hdufig nut-
zen, sind diesem gegeniiber meist auch positiv eingestellt. Ebenso zeigt sich, dass die Ver-
kehrsmittel, die weniger oder nicht genutzt werden, geringere Einstellungswerte erreichen.
So haben beispielsweise monomodale Autonutzer besonders hohe Einstellungswerte zum
Auto und geringe Einstellungswerte zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Betrachtet man die
Mittelwerte zum Zufulgehen, so fallen iiber die Gruppen hinweg kaum Unterschiede auf.

Der Zusammenhang zwischen Verkehrsmittelnutzung und Einstellungen sagt nichts tiber die
Kausalitdt aus. Ob eine positive Einstellung die Verkehrsmittelnutzung festigt oder positive
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Einstellungen aus den Erfahrungen durch die Nutzung erst entstehen, kann damit nicht er-
klart werden. Groth (2019c, S. 119) fasst fiir seine Forschung zusammen, dass Personen, die
nur einem Verkehrsmittel offen bzw. positiv gegeniiber eingestellt sind — ,mentale Monoop-
tionalitat” — meist auch nur dieses nutzen. Wahrenddessen schlief3t die Ablehnung des Autos
als Verkehrsmittel, dessen monomodale Nutzung aus. Diese Personen verhalten sich meist
multimodal.

Fiir Kapitel 4.4 wird zusammengefasst: Zwischen den Einstellungen zu einem Verkehrsmittel
und dessen Nutzung gibt es einen starken Zusammenhang. Personen, die ein Verkehrsmittel
haufig nutzen, sind diesem gegeniiber tendenziell auch positiv eingestellt. Wahrend das Auto
und Fahrrad im Durchschnitt etwas hohere Mittelwerte bei den Einstellungsskalen erreichen
als die offentlichen Verkehrsmittel, stof3t das Zufulgehen auf besonders breite Zustimmung
in der Bevolkerung.

4.5 Welche Faktoren fordern multimodale Verkehrsmittelnutzung?

Eine zentrale Frage dieser Forschung ist, wie Merkmale der Wohnumgebung und der Perso-
nen mit der Verkehrsmittelwahl zusammenhéngen. Welche Bedeutung kommt den struktu-
rellen Gegebenheiten der Wohnumgebung und welche Bedeutung kommt den individuellen
Ressourcen der Personen und deren Einstellungen zu? Daraus ergeben sich erste Ansatz-
punkte fiir Interventionen und geeignete Mafinahmen, die das Verhalten lenken kénnen.

Um die Zusammenhénge der verschiedenen Merkmale und der Verkehrsmittelwahl zu iden-
tifizieren, wurden Regressionsmodelle statistisch geschétzt. Dafiir wird der Zusammenhang
mehrerer unabhingiger Variablen auf eine abhéngige Variable — hier multimodale Verkehrs-
mittelnutzung — geschétzt. Als unabhiangige Variablen wurden die bereits vorgestellten Vari-
ablen zur Soziodemographie, zur Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel, zur Wohnumgebung und
den Einstellungen zu den Verkehrsmitteln einbezogen. Ein Vorteil von Regressionsanalysen
besteht darin, dass die Effekte einer unabhingigen Variablen unter ,statistischer Kontrolle®
der jeweils anderen unabhingigen Variablen geschatzt werden. Der Regressionskoeftizient
gibt fiir jede unabhangige Variable den geschatzten Einfluss auf die abhéngige Variable unter
gleichbleibenden Werten der anderen unabhangigen Variablen an.

Da unsere abhangigen Variablen nur zwei Auspragungen besitzen — eine Person ist multimo-
dal (1) oder monomodal Auto (0) —, haben wir binir logistische Regressionsanalysen durch-
gefithrt. Um die Regressionsmodelle moglichst einfach zu halten, wurden, wenn es moglich
und sinnvoll war, ordinale Variablen in bindre Variablen recodiert (Abitur ja/nein, tagliche
Wege bis ein Kilometer ja/nein, tagliche Wege zwischen einem und fiinf Kilometern ja/nein,
kein Auto im Haushalt ja/nein). Dies hat den Vorteil, dass wir eine Referenzgruppe bestimmt
haben, z. B. Personen, die Abitur haben, und die anderen Kategorien fiir die Berechnung von
eigenen Koeffizienten ausschlieffen. Fiir die Variable der drei Stadtteile ist dies nicht sinnvoll,
weshalb in der Ergebnistabelle nur Werte fiir Hamme und Wiemelhausen abgebildet sind.
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Gerthe’ wurde als Referenzkategorie gewahlt. Der Einfluss von Hamme oder Wiemelhausen
ist also immer im Vergleich zu Gerthe zu interpretieren.

In der Spalte der Koeffizienten kann anhand des Vorzeichens abgelesen werden, ob die Vari-
able einen erhohenden oder mindernden Effekt auf die abhéngige Variable ausiibt. Die Signi-
fikanz, hier tiber die Sternchen abgebildet, verweist darauf, dass der Effekt einer Variablen
nicht zuféllig ist. Anhand der Grof3e des Koeffizienten und der Signifikanz kann schliefilich
die Effektstarke abgeschitzt werden. Der schrittweise Aufbau der Regressionsmodelle ermog-
licht die Vergleichbarkeit der verschiedenen Modelle. So konnen auch Verdnderungen der
Koeffizienten, die sich durch die Hinzunahme weiterer Einflussgrofien ergeben, interpretiert
werden. Die Modellstatistiken dienen dem Vergleich der Modelle untereinander. Anhand des
R?-Wertes und des AIC kann die Modellgiite bestimmt werden. Dabei gilt das Modell mit dem
héchsten R>-Wert und dem geringsten AIC-Wert die grofite Erklarungskraft.

Tabelle 2 zeigt vier aufeinander aufbauende Modelle zur multimodalen Verkehrsmittelnut-
zung im Vergleich zur monomodalen Autonutzung. Modell 1 zeigt, dass alle unsere soziode-
mographischen Merkmale signifikant sind, also das Ergebnis nicht zufallig ist. Fir Manner
und Personen mit Abitur ist die Wahrscheinlichkeit, sich multimodal zu verhalten, hoher als
fir Frauen und Personen ohne Abitur. Fir dltere Personen ist die Wahrscheinlichkeit, sich
multimodal zu verhalten, geringer. Die genaue Effektstdrke ist anhand der Koeffizienten
kaum zu bestimmen. Allerdings hat das Alter einen deutlich kleineren Effekt als das Ge-
schlecht und der Bildungsabschluss Abitur.

Im Modell 2 sind neben den soziodemographischen Merkmalen nun auch die Variablen zur
Verfiigbarkeit einer Zeitkarte und der Anzahl der Autos im Haushalt enthalten. Die beiden
neuen Variablen sind signifikant. Fiir Personen mit Zeitkarte fiir die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel ist die Wahrscheinlichkeit fiir multimodale Verkehrsmittelnutzung hoher. In Haushal-
ten ohne Auto ist die Wahrscheinlichkeit, sich multimodal zu verhalten, hoher. Bei den sozi-
odemographischen Merkmalen ist das Alter nun nicht mehr signifikant. Der Effekt des Alters
in Modell 1 wird durch den Besitz einer Zeitkarte ,wegerklart”“. Die Koeffizienten der anderen
Variablen verdndern sich nur geringfiigig.

7 Die Setzung von Gerthe als Referenzkategorie bedingt, dass Unterschiede zwischen Hamme und Wiemelhau-
sen in diesem Modell nicht geschéatzt und abgebildet werden kénnen. Im Modell mit Wiemelhausen als Refe-
renzkategorie wurden keine signifikanten Unterschiede zwischen Hamme und Wiemelhausen nachgewiesen.
Deshalb wird hier Gerthe als Referenzkategorie gewahlt.
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Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4
multimodal Koef. z-Stat. Koef. z-Stat. Koef. z-Stat. Koef. z-Stat.
Soziodemographische Merkmale
mannlich 0.327** 2.64 0.340* 2.54 0.393** 2.87 0.232 1.43
Alter -0.015%** -3.75 -0.001 -0.28 0.002 0.45 0.003 0.55
Abitur 0.565*** 428 0.467** 3.29 0.424** 2.89 0.222 1.27
Verfiigbarkeit Verkehrsmittel
Besitz Zeitkarte 1.678*** 10.09 1.718%** 10.02 1.890%** 7.90
kein Auto im Haushalt 2.438*** 3.91 2.357%** 3.73 1.808* 2.45
Wohnumgebung
Hamme (Referenzkat. Gerthe) 0.477* 2.44 0.177 0.76
Wiemelhausen (Referenzkat. Gerthe) 0.444** 2.69 0.187 0.97
StraBen-/U-Bahnhaltestelle bis 5 min -0.111 -0.75 0.044 0.26
Dauer Parkplatzsuche (Min) 0.011 0.38 0.035 1.02
tagliche Wege bis 1 km 0.661*** 477 0.471** 2.88
tagliche Wege 1 bis 5 km 0.340* 2.27 0.512** 2.82
Einstellungen
Fahrradorientierung 1.340%** 12.94
Autoorientierung -0.570%** -4.91
OV-Orientierung 0.246* 2.14
Modellstatistiken
Falle 1173 1173 1173 1173
Adj R? (Mc Fadden) 0.029 0.134 0.153 0.359
AIC 1512 1349 1319 998

Alle Modelle sind bindre logistische Regressionen flir monomodale Autonutzung (0) oder multimodal (1).
Berichtet werden die Koeffizienten und z-Statistiken. Signifikanz: *** a<0,001; ** «<0,01; *a<0,05.

Tabelle 2: Regressionsmodelle fiir multimodale Verkehrsmittelnutzung.
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Fiir Modell 3 wurden fiinf weitere Variablen zur Wohnumgebung aufgenommen. Die Erreich-
barkeit einer Strafien- oder U-Bahnhaltestelle innerhalb von fiinf Minuten und die Dauer der
Parkplatzsuche haben keinen signifikanten Effekt auf multimodale Verkehrsmittelnutzung.
Fiir unsere beiden Stadtteile Hamme und Wiemelhausen wird im Vergleich zur Referenzka-
tegorie Gerthe ein signifikanter Effekt nachgewiesen. Ebenso fiir Personen, die taglich kurze
oder mittlere Distanzen zuriicklegen. Fiir Personen aus Hamme und Wiemelhausen sowie fiir
Personen, die tiglich kurze und mittlere Distanzen zuriicklegen, ist die Wahrscheinlichkeit
fir multimodale Verkehrsmittelnutzung héher. Im Bereich der soziodemographischen Merk-

male und Variablen zur Verfiigbarkeit hat sich nichts Nennenswertes zu Modell 2 verandert.

Modell 4 enthalt zusatzlich die Einstellungsvariablen zum Auto, den 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln und zum Fahrrad. Fiir dieses Modell bietet der Koeffizientenplot eine alternative Dar-
stellung der Effektstirken inklusive der Konfidenzintervalle (Abbildung 21). Alle drei Einstel-
lungsvariablen haben einen signifikanten Effekt, die OV-Orientierung nur auf einem Niveau
von fiinf Prozent. Die Einstellungen zum Auto und Fahrrad sind hochst signifikant. Personen
mit einer positiven Einstellung gegeniiber dem Fahrrad verhalten sich eher multimodal. Fiir
Personen mit einer positiven Einstellung zum Auto ist die Wahrscheinlichkeit, sich multimo-
dal zu verhalten, geringer. Die Variablen Zeitkartenbesitz, kein Auto im Haushalt, tagliche
Wege bis ein Kilometer und tagliche Wege zwischen einem und fiinf Kilometern sind eben-
falls signifikant. Unter der Beriicksichtigung der Einstellungsvariablen haben soziodemogra-
phische Merkmale und die Stadtteile ihre Erklarungskraft verloren. Diese Effekte werden
durch die Einstellungen ,wegerklart”.

Zuletzt konnen noch die Modellstatistiken betrachtet werden. Der R*>-Wert nimmt tiber die
Modelle hinweg zu, was eine Verbesserung der Modelle bedeutet. Das AIC wird tiber die Mo-
delle hinweg kleiner, was ebenfalls als Modellverbesserung interpretiert werden kann. Die
Hinzunahme der Variablen zur Verfiigbarkeit, der Wohnumgebung und den Einstellungen
haben die Erklarungskraft, ob eine Person sich multimodal verhalt, erhoht. Die Effektstarke
einzelner Variablen kann anhand der Koeffizienten nur vage interpretiert werden. Zur besse-
ren Veranschaulichung der Effektstarken wird in Abbildung 22 die berechnete Wahrschein-
lichkeit fiir multimodale Verkehrsmittelnutzung fiir einzelne Variablen dargestellt.
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Abbildung 21: Koeffizientenplot fir multimodale VMN Modell 4
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Abbildung 22: Berechnete Wahrscheinlichkeiten fir multimodale VMN fir einzelne Variablen
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Abbildung 22 zeigt die vorhergesagten Wahrscheinlichkeiten fiir multimodale Verkehrsmit-
telnutzung in Abhéngigkeit einzelner Variablen. Anhand dieser Grafiken kann man ablesen,
wie die Wahrscheinlichkeit fiir multimodale Verkehrsmittelnutzung variiert, wenn sich die
Werte der Variablen verdndern. Fiir eine Person, die eine geringe Autoorientierung von eins
hat - ablehnende Autoeinstellung -, liegt die Wahrscheinlichkeit, sich multimodal zu verhal-
ten, bei knapp 60 Prozent, wahrend sie fiir eine Person, die eine hohe Autoorientierung von
funf hat, bei nur ca. 30 Prozent liegt. Fir die Einstellung zum Fahrrad sehen wir einen kurv-
linearen Zusammenhang. Personen mit geringer Fahrradorientierung haben eine duflerst ge-
ringe Wahrscheinlichkeit, sich multimodal zu verhalten, wiahrend Personen mit einer hohen
Fahrradorientierung eine Wahrscheinlichkeit von ca. 75 Prozent erreichen. Auch fiir den Be-
sitz einer Zeitkarte fiir den OV sehen wir einen positiven Zusammenhang. Personen, die keine
Zeitkarte besitzen, haben eine Wahrscheinlichkeit von ca. 30 Prozent, sich multimodal zu ver-
halten, Personen, die eine Zeitkarte besitzen, von ca. 60 Prozent. Der Effekt, ob eine Person
taglich Wege zwischen einem und fiinf Kilometern zuriicklegt, ist kaum erkennbar. Ein sig-
nifikanter Unterschied alleine bedeutet noch keinen starken Effekt der Variable.

Zusammenfassend fiir Kapitel 4.5 wird festgehalten: Anhand der Regressionsanalysen konn-
ten einige signifikante Effekte auf die Verkehrsmittelwahl gezeigt werden. Neben der Verfiig-
barkeit der Verkehrsmittel, spielen auch tégliche Wege bis fiinf Kilometer sowie die Auto-
und Fahrradorientierung eine entscheidende Rolle, ob eine Person monomodal das Auto nutzt
oder sich multimodal verhilt. Die Wahrscheinlichkeit, sich multimodal zu verhalten, ist fiir
Personen mit hoher Autoorientierung geringer als fiir Personen mit niedriger Autoorientie-
rung. Personen, die eine Zeitkarte besitzen, taglich Wege bis fiinf Kilometer zuriicklegen und
eine hohe Fahrradorientierung haben, haben eine hohere Wahrscheinlichkeit fiir multimodale
Verkehrsmittelnutzung. Der Effekt der Fahrradorientierung erweist sich dabei als besonders
stark. Ohne Beriicksichtigung der Einstellungen ist in Hamme und Wiemelhausen im Ver-
gleich zu Gerthe die Wahrscheinlichkeit fiir multimodale Verkehrsmittelnutzung héher.
Diese Unterschiede zwischen den Stadtteilen werden in Modell 4 durch die Einstellungen ge-
gentiber den Verkehrsmitteln ,wegerklart®. Unsere Modelle mit ihren beriicksichtigten Vari-
ablen legen eine hohe Bedeutung der individuellen Merkmale wie Einstellungen nahe.

4.6 Exkurs: FuBwege

Besonders im Quartier und der direkten Wohnumgebung kénnen Fuiwege einen bedeuten-
den Teil der Mobilitat ausmachen. Da Fullwege allein durch ihre Lange deutlich starker limi-
tiert sind, haben wir die Fuflwege fiir die Schéatzung der Verkehrsverlagerungen vom Auto
nicht berticksichtigt. Um jedoch ihre Bedeutung fiir das Quartier nicht ganz aufler Acht zu
lassen, haben wir eigene Regressionsmodelle berechnet, die schéitzen, ob jemand zu Fufl un-
terwegs ist oder nicht.

Auch fiir Zufufigehen wurden vier aufeinander aufbauende binare logistische Regressions-
modelle berechnet (vgl. Tabelle 3). Modell 1, das ausschlief3lich die soziodemographischen
Merkmale enthilt, zeigt einen signifikanten Einfluss des Bildungsabschlusses Abitur. Perso-
nen mit Abitur haben eine hohere Wahrscheinlichkeit, zu Fuf3 zu gehen. Im Modell 2 werden
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zusatzlich die Variablen der Verfiigbarkeit aufgenommen. Der Koeffizient fiir kein Auto im
Haushalt ist signifikant. Fiir Personen in Haushalten ohne Auto ist die Wahrscheinlichkeit,
zu Fufl zu gehen, hoher. Zur Beschreibung der Wohnumgebung wurden im Modell 3 sechs
weitere Variablen in die Analyse aufgenommen. Die Koeffizienten der Stadtteile Hamme und
Wiemelhausen (im Vergleich zu Gerthe) und der Variablen tdgliche Wege bis ein Kilometer
und fullaufige Erreichbarkeit sind hoch bzw. hochst signifikant. Personen, die in Hamme
oder Wiemelhausen wohnen, haben im Vergleich zu Personen aus Gerthe eine hohere Wahr-
scheinlichkeit, mindestens wochentlich zu Fuf3 zu gehen. Personen, die tiaglich Wege bis ein
Kilometer zuriicklegen und der fufildufigen Erreichbarkeit der Wohnumgebung zustimmen,
haben eine héhere Wahrscheinlichkeit zu Fufl zu gehen. Fiir Einkaufsméglichkeiten, soziale
Einrichtungen und Freizeiteinrichtungen in der Wohnumgebung kann kein signifikanter Ef-
fekt nachgewiesen werden. Wie in Modell 2 sind die Koeffizienten von Abitur und kein Auto

im Haushalt signifikant mit positivem Vorzeichen.

Die Hinzunahme der Einstellungsvariablen bringt etwas Verdnderung im Modell. Im Modell
4 sind die Koeffizienten der Variablen Abitur, Geschlecht, die Stadtteile, tagliche Wege bis ein
Kilometer, fulilaufige Erreichbarkeit der Wohnumgebung, die Fahrradorientierung, die Au-
toorientierung und die Einstellung zum Zufufigehen signifikant. Unter Kontrolle der Einstel-
lungen ist die Wahrscheinlichkeit fiir Ménner, zu Fufl zu gehen, hoher als fiir Frauen. Dies
konnte mit dem unterschiedlichen Sicherheitsempfinden der Geschlechter erklart werden.
Personen mit hoher Fahrradorientierung und Personen mit positiven Einstellungen zum Zu-
fufigehen haben eine hohere Wahrscheinlichkeit zu Fufl zu gehen. Der Effekt der Fahrradori-
entierung ist im Vergleich zum Zufufigehen allerdings sehr gering. Personen mit einer posi-
tiven Einstellung gegeniiber dem Auto haben eine geringere Wahrscheinlichkeit zu Fufl zu
gehen. Nicht mehr signifikant ist kein Auto im Haushalt. Dieser ,Scheineffekt” wird nun
durch die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln erklart. Fast unveréndert bleiben die Stadt-
teile, Abitur, tagliche Wege bis ein Kilometer und die fullaufige Erreichbarkeit. Fiir Personen,
die in Hamme wohnen, ist die Wahrscheinlichkeit zu Fuf zu gehen, hoher als fiir Personen,
die in Gerthe wohnen. Dieser Effekt bleibt in allen Modellen etwa gleich grof3. Moglicherweise

konnten die unterschiedlichen Stadtlagen hier eine Erklarung sein.

Die Modellstatistiken zeigen, dass die Hinzunahme der Variablen zur Verfiigbarkeit, der Woh-
numgebung und der Einstellungen die Modelle verbessert (steigende R>-Werte sowie Ab-
nahme des AIC). In der nichsten Abbildung werden nochmals die berechneten Wahrschein-

lichkeiten fiir einzelne Variablen separat dargestellt.
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Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4
FuBganger Koef. z-Stat. Koef. z-Stat. Koef. z-Stat. Koef. z-Stat.
Soziodemographische Merkmale
mannlich 0,023 0,23 0,025 0,24 0,103 0,92 0,271* 2,22
Alter -0,002 -0,63 0,001 0,42 0,008* 2,15 0,002 0,51
Abitur 0,466*** 4,35 0,459*** 4,27 0,507*** 4,20 0,438*** 3,41
Verfiigbarkeit Verkehrsmittel
Besitz Zeitkarte-OV 0,182 1,38 0,068 0,47 -0,260 -1,48
kein Auto im Haushalt 0,683*** 3,68 0,719*** 3,52 0,417 1,78
Wohnumgebung
Hamme (Referenzkat. Gerthe) 0,613*** 3,90 0,638*** 3,80
Wiemelhausen (Referenzkat. Gerthe) 0,401** 3,06 0,341* 2,47
Tagliche Wege bis ein Kilometer 1,152%** 9,47 1,064*** 8,31
WU: fuBlaufige Erreichbarkeit 0,559*** 7,57 0,470%** 5,99
WU: Einkaufsmdglichkeiten 0,012 0,16 0,093 1,12
WU: soziale Einrichtungen 0,104 1,20 0,085 0,93
WU: Freizeiteinrichtungen 0,021 0,32 0,053 0,77
Einstellungen
Fahrradorientierung 0,121* 2,06
Autoorientierung -0,227** -2,82
OV-Orientierung 0,138 1,60
Einstellung zum ZufuBBgehen 1,100%** 9,89
Modellstatistiken
Falle 1715 1715 1715 1715
Adj R* (McFadden’s) 0,007 0,016 0,150 0,219
AlC 2262 2241 1936 1779

Alle Modelle sind binare logistische Regressionen fir min. wdchentlich ZufuBgehen (1) oder nicht (0).

Berichtet werden die Koeffizienten und z-Statistiken. Signifikanz: *** a<0,001; ** «<0,01; *a<0,05.

Tabelle 3: Regressionsmodelle fiir ZufuBgehen.
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Abbildung 23: Berechnete Wahrscheinlichkeiten flir ZufuBgehen
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Die Grafiken in Abbildung 23 zeigen einen positiven Zusammenhang, dass Personen mindes-
tens wochentlich zu Fufy gehen, fiir die Variablen Einstellung zum Zufufigehen, fu3laufige
Erreichbarkeit und tégliche Wege bis ein Kilometer. Zwischen Autoorientierung und Zufuf3-
gehen besteht ein negativer Zusammenhang. Personen mit einer niedrigen Autoorientierung
haben eine Wahrscheinlichkeit von ca. 70 Prozent, zu Fufl zu gehen, und Personen mit einer
hohen Autoorientierung von knapp 60 Prozent. Dieser Effekt ist eher klein. Personen, mit
einer positiven Einstellung zum Zufufigehen, haben eine Wahrscheinlichkeit von iiber 80 Pro-
zent, zu Fufl zu gehen. Die Wahrscheinlichkeit, zu Fufy zu gehen, liegt bei Personen, die der
fullaufigen Erreichbarkeit der Wohnumgebung véllig zustimmen, bei knapp unter 80 Pro-
zent. Die Wahrscheinlichkeitswerte variieren sowohl tiber die Einstellungsskala zum Zufuf3-
gehen (20 Prozent bis 85 Prozent) als auch die fu3laufige Erreichbarkeit (40 Prozent bis 75
Prozent) am meisten. Deshalb eignen sich diese beiden Variablen am besten zur Vorhersage
des Zufulgehens. Insgesamt werden bei allen abgebildeten Variablen hohe Wahrscheinlich-
keitswerte 70 Prozent und hoher erreicht. Dies liegt daran, dass mit ca. 60 Prozent unserer
Befragten etwas mehr als die Hélfte mindestens wochentlich zu Fufy gehen.

Fir die Regressionsanalysen zum Zufufigehen wird zusammengefasst: Bei der Analyse der
Fuflwege bleiben die signifikanten Unterschiede zwischen den Stadtteilen auch bei Hinzu-
nahme der Einstellungen bestehen. Unter Kontrolle der anderen Variablen haben Personen
aus Hamme und Wiemelhausen eine hohere Wahrscheinlichkeit, zu Fuf3 zu gehen als Perso-
nen aus Gerthe. Welche konkreten Merkmale der Wohnumgebung dazu fithren, geht aus die-
ser Analyse nicht hervor.
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4.7 Vergleich der statistischen Zwillinge

Die Auswertung der Interviews erfolgt unter Beriicksichtigung der Frage, wie die Verkehrs-
verlagerung in Bochumer Bestandsquartieren geférdert werden kann. Im ersten Schritt der
Analyse wird die aktuelle Verkehrsmittelnutzung der beiden Mobilitatsgruppen dargestellt.
Daran anschliefend werden die Einstellungen der befragten Personen gegeniiber den Ver-
kehrsmitteln betrachtet. Zuletzt werden die Antworten der Befragten zu politischen Interven-
tionen in die Analyse aufgenommen. Dabei ist jeweils von Interesse, inwiefern Differenzen
zwischen den Aussagen der monomodalen und multimodalen Personen bestehen und welche
Konsequenzen hieraus hinsichtlich des Vorhabens einer Verkehrsverlagerung gezogen wer-
den konnen.

4.7.1 Verkehrsmittelnutzung

Der Nutzungszweck des Autos unterscheidet sich kaum zwischen der multimodalen und mo-
nomodalen Zwillingsgruppe. Beide Gruppen nennen den Giitertransport, z. B. Einkédufe, am
haufigsten als Nutzungsgrund fiir das Auto, gefolgt von Arbeits- und Dienstwegen und Be-
suchen von Freunden oder Verwandten. Weitere Griinde sind Begleitwege von
(Enkel-)Kindern, die Teilnahme an Freizeitaktivitaten und Spafifahrten. Differenzen zwischen
den Zwillingsgruppen werden jedoch im Hinblick auf die absolute Haufigkeit von Nennungen
ersichtlich. Wéahrend die multimodale Nutzergruppe insgesamt 19-mal die Nutzung des Autos
thematisiert, gibt die monomodale Nutzergruppe 30-mal an, das Auto fiir die Zuriicklegung
von Wegen zu verwenden. Die ungleiche Anzahl von Nennungen zwischen den Gruppen
macht deutlich, dass monomodale Personen das Auto haufiger als Transportmittel wéhlen als
multimodale Personen. Das Auto stellt das am hiufigsten thematisierte Verkehrsmittel der

monomodalen Gruppe dar.

Der Vergleich der beiden Zwillingsgruppen zeigt, dass die multimodale Gruppe das Fahrrad
fir mehr verschiedene Tatigkeiten einsetzt als die monomodale Gruppe. Wahrend die multi-
modale Gruppe das Fahrrad hauptséchlich fiir die Bewéltigung der alltaglichen Mobilitdtsan-
forderungen nutzt, z. B. Einkauf, Arbeits- und Dienstwege oder Begleitwege fiir Kinder, steht
fir die monomodale Gruppe die Nutzung des Fahrrades fiir Sport- und Freizeitzwecke im
Vordergrund. Die Fahrradnutzung wird innerhalb der multimodalen Gruppe 22-mal themati-
siert, innerhalb der monomodalen Gruppe wird 8-mal die Nutzung des Fahrrades angegeben.
Die ungleiche Anzahl von Nennungen zwischen den Gruppen macht deutlich, dass multimo-
dale Personen das Fahrrad hiufiger als Transportmittel wahlen als monomodale Personen.
Fahrréder stellen die am hiufigsten thematisierten Verkehrsmittel der multimodalen Gruppe
dar.

Multimodale Personen nutzen den OV hiufig fiir Arbeits- und Dienstwege, wihrend sich die
Gruppe der monomodalen Personen starker auf Freizeitwege fokussiert. Differenzen zwi-
schen den Zwillingsgruppen sind jedoch eher gering. Auch fiir die multimodalen Personen
sind Freizeitaktivititen und Besuche von Freunden oder Verwandten haufige Nutzungs-
griinde. Die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel ist durch die Coronapandemie aus ver-
schiedenen Griinden zuriickgegangen. Wege, die mit dem OV zuriickgelegt wurden, sind
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durch Homeoffice, Kontaktbeschrankungen und Einschrankungen im Kultur- und Freizeitbe-
reich weggefallen. Dartiber hinaus wird die Infektionsgefahr im OV als hoch eingeschatzt.

Fuflwege werden von beiden Gruppen fiir die gleichen Tétigkeiten eingesetzt. Spaziergange
und Einkaufswege stehen dabei an oberster Stelle, sportliche Betédtigung, der Besuch von
Freunden und Verwandten oder Freizeitaktivitaten sind weitere Griinde. Damit spielen Fuf3-
wege, abgesehen vom Einkaufen, in der Freizeit eine grofie Rolle. Auch im Hinblick auf die

absoluten Nennungen gibt es keine Unterschiede.
4.7.2 Einstellungen zu Verkehrsmitteln

ZUGANGLICHKEIT. (1s) Also es ist halt () einfach (.) einfach, wenn ich () die Treppe runter gehe,
ins Auto steige und losfahre und nicht erst noch planen muss. (Interview 10, Abs. 22)

Im Rahmen der Interviews duflerten sich die befragten Personen hinsichtlich ihrer positiven
und negativen Einstellungen gegeniiber Autos. Multimodale und monomodale Personen ste-
hen sich hierbei nicht kontrar gegeniiber. Beide Gruppen geben an, dass sie an Autos insbe-
sondere die Moglichkeit zur Zuriicklegung grofierer Distanzen, die Moglichkeit zum Trans-
port von mehreren Personen bzw. von Giitern und eine schnelle Fortbewegung schitzen. Ge-
nerell wird dem Auto zugeschrieben, ein Garant fiir Flexibilitit sowie fiir die Unabhangigkeit
von Personen oder Fahrplédnen zu sein. Positiv wird hervorgehoben, dass man mit dem Auto
wetterunabhingig ist. Die Ansicht, dass die Autonutzung besonders bequem ist, weil bspw.
die meisten Ziele mit dem Auto leicht zu erreichen sind, wird in den befragten Gruppen ge-
teilt. Das Auto wird zudem von beiden Gruppen als Mobilitatsgarantie im Alter bzw. als Mo-
bilitdtsgarantie im Falle von korperlichen Einschrankungen gewertet. Weiterhin geben Be-
fragte beider Gruppen an, wiahrend der Coronapandemie das Auto gegeniiber dem offentli-
chen Verkehr vorzuziehen, um Menschenansammlungen zu meiden.

Und ich habe neulich mal rausgeguckt in dh das ist so eine Dreif8iger- so eine SpielstraBe hier
bei uns vor der Tir. Ich meine, es soll ja eigentlich dafiir sein, dass die Kinder spielen kdnnen. [...]
Stehen G:berall Autos rum. Das ist schon. (.) alles ist zugeparkt, () schon sehr erdriickend.
(Interview 2, Abs. 74)

Als negative Assoziationen mit dem Auto werden die anfallenden Kosten, die Umweltbelas-
tung und der Zeitverlust durch Stau und Parkplatzsuche genannt. Befragte beider Gruppen
geben an, dass die Wahl des Verkehrsmittels erheblich davon abhangt, ob am Zielort bzw. bei
der Riickkehr an den Wohnort Parkplétze zur Verfiigung stehen. Zur Situation in der ndheren
Wohnumgebung beschreiben beinahe alle Befragten, dass das Stadtbild zunehmend durch den
ruhenden Autoverkehr gepragt wird. Wachsender Parkdruck sowie das verkehrswidrige Ab-
stellen von Fahrzeugen werden als Problem in der unmittelbaren Nachbarschaft hervorgeho-
ben. Als Griinde fiir den wachsenden Parkdruck sehen die Befragten den Anstieg der Anzahl
der Autos pro Haushalt, die Reduktion von offentlichen Parkplatzen, sowie das Hinzukom-
men von Lieferdiensten. Die Gruppe der multimodalen Personen hebt zudem hervor, dass
anders als bei der Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln die Zeit, welche man beim Fah-
ren im Auto verbringt, nicht sinnvoll genutzt werden kann.

53



4 Verkehrsmittelnutzung in der Wohnumgebung

Autofahren in Bochum wird im Vergleich zu anderen Stadten in Nordrhein-Westfalen als
angenehm empfunden. Begriindet wird dies durch die gute Anbindung der Stadt an die Au-
tobahn oder aber die gute Erschliefung der einzelnen Stadtteile fiir den MIV. Die Baustellen
in Bochum limitieren diese Einschétzung.

Also ich bin ins Auto reingewachsen quasi. [...] Ja, da bin ich mit (1s) mit verheiratet kdnnte bald
sagen, ja. [...] Also das ware das Schlecht- Schlimmste, wenn ich das NICHT mehr machen
konnte. (Interview 13, Abs. 71)

Insgesamt lasst sich jedoch feststellen, dass die Einstellung gegeniiber Autos seitens der mul-
timodalen Zwillingsgruppe eher von einem gewissen Pragmatismus gepragt ist. Dies zeigt
sich vor allem darin, dass multimodale Personen Autos als niitzliche Erganzung zu weiteren
Verkehrsmitteln wahrnehmen. Die monomodale Gruppe fokussiert dagegen stiarker auf Emo-
tionen, die die befragten Personen mit dem Autofahren verbinden. In diesem Zusammenhang
wird die starke emotionale Bindung an das Auto genannt, welche iiber die Jahre angewachsen
ist. Daneben wird ein positives Gefithl beim Fahren beschrieben oder die positive Selbstein-
schéitzung als kompetenter Fahrer vorgenommen. Vor allem altere Personen geben an, dass
der Besitz von Fiihrerschein und Auto in der eigenen Jugendzeit als wichtiges Ziel wahrge-
nommen wurde. Neben der Betonung von Emotionen kann bei der Gruppe der monomodalen
Personen eine gewisse Bequemlichkeit konstatiert werden, auf Grundlage derer die Autonut-
zung positiv bewertet wird. So wird in diesem Zusammenhang genannt, dass das eigene Auto
uneingeschrankt zuganglich ist und es, im Gegensatz zur Nutzung der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel, keiner Planung zur Nutzung bedarf.

Wihrend sich die monomodale Gruppe und die multimodale Gruppe hinsichtlich ihrer Ein-
stellungen gegeniiber Autos nicht vollig kontrar gegeniiberstehen, zeichnet sich im Hinblick
auf die Bewertung des 6ffentlichen Verkehrs ein anderes Bild.

Also, wir haben hier auch eine U-Bahn-Haltestelle direkt vor der Haustur fast und (.) geht ja
nichts schneller, als da einfach einzusteigen. Das ist gut ausgebaut und gut verbunden hier in
Bochum. Ich komme {berall hin, wo ich hin muss u:nd dhm (.) ja, da ware ich doof, wenn ich das
nicht nutze und man HAT'S halt. (Interview 3, Abs. 42)

Die Gruppe der multimodalen Personen sieht die Starken des 6ffentlichen Verkehrs vor allem
im direkten Vergleich zum Auto. Fiir sie bedeutet die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs ein
Mehrgewinn an Autonomie vom Auto. Die Fortbewegung mit dem o6ffentlichen Verkehr in
Ballungsraumen und Grofstadten wird als besonders unkompliziert und, im Vergleich zur
Autonutzung, als schnell bewertet. Der Entfall von Parkplatzsuche, Wartung des Verkehrs-
mittels und Stau wird als Vorteil gegeniiber der Autonutzung gewertet. Verzogerungen oder
Umleitungen im Bahnverkehr werden insofern akzeptiert, als dass im Autoverkehr ebenfalls
mit Verzogerungen, z. B. durch Ampeln und Stau, zu rechnen ist. Die Infrastruktur des 6f-
fentlichen Nahverkehrs wird in Bochum als durchweg gut bezeichnet. Besonders hervorge-
hoben wird in diesem Zusammenhang die fufilaufige Erreichbarkeit von Haltestellen, die
dichte Taktung des Schienenverkehrs sowie die gute lokale und regionale Anbindung des
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Bahnverkehrs. Verbesserungsbedarf sieht die Gruppe von multimodalen Personen in der Er-
héhung der Taktzeiten auflerhalb der Stof3zeiten, z. B. abends oder am Wochenende, und in
der Barrierefreiheit.

Da muss ich mich nach Uhrzeiten richten, die gegebenenfalls nicht zu meinem Plan passen.
(Interview 9, Abs. 16)

Die Gruppe der monomodalen Personen betont im Rahmen der Interviews iberwiegend ne-
gative Einstellungen zum o6ffentlichen Verkehr. Insbesondere die Abhéngigkeit von Fahrpla-
nen, aber auch die vorzeitige Organisation von Fahrten fiihrt zu der Ansicht, in der personli-
chen Flexibilitét eingeschrankt zu werden. Im Vergleich zum Auto fehlt es den monomodalen
Personen im &ffentlichen Verkehr an Privatheit und Komfort. Dem o6ffentlichen Nahverkehr
Bochums werden Unpiinktlichkeit sowie eine schlechte Abstimmung von Fahrplidnen, welche
die Erreichbarkeit von Anschliissen erschweren, bescheinigt. Dariiber hinaus wird die Kos-
tenstruktur fir Einzelfahrten kritisiert. Insgesamt ist festzuhalten, dass die Gruppe der mo-
nomodalen Personen die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs als anstrengend empfindet und
aus diesem Grunde eher meidet.

Ja, fri:her. Ich sag mal so vor fiinf, sechs Jahren habe ich noch gesagt so schnell wie méglich von
A nach B. (1s) Mittlerweile ist das nicht mehr so, ich (.) bin eigentlich lieber mit'm Fahrrad unter-
wegs als (.) mit'm Auto [...] ja, ich entscheide mittlerweile auch, ob ich danach z. B. einen Park-
platz hier finde, () wenn ich wiederkomme. (Interview 2, Abs. 18)

Hinsichtlich ihrer Einstellungen zum Fahrradfahren setzen multi- und monomodale Personen
vollig unterschiedliche Schwerpunkte. In den Interviews mit den befragten multimodalen Per-
sonen kommt zum Ausdruck, dass mit dem Fahrrad stressenden Faktoren wie Verkehrsstau
oder der Parkplatzsuche ausgewichen werden kann und Kosten gespart werden. Geschatzt
wird am Fahrradfahren die Moglichkeit einer schnellen und stressfreien Fortbewegung, ge-
rade im Vergleich zum Auto. Durch das Fahrradfahren wird eine hohere Lebensqualitat er-
reicht, da die korperliche Betatigung und die Freude am Fahren das Wohlbefinden unterstiit-
zen. Sowohl der korperlichen Betatigung als auch dem Aufenthalt in der Natur wird ein ge-
wisser Erholungsaspekt zugeschrieben. Aulerdem haben die Befragten das Gefiihl, ganz ne-
benbei etwas fiir die Umwelt zu tun. Als echte Gamechanger auf anspruchsvollen Strecken
oder beim Transport werden Pedelecs genannt. Jene Personen, die angeben ein Pedelec zu
besitzen, berichten von einer gesunkenen Uberwindung das Fahrrad zu nutzen sowie von der
gestiegenen Anzahl zuriickgelegter Kilometer. Sind allerdings keine diebstahlsicheren Ab-
stellplatze vorhanden, wirkt dies auf die Pedelecnutzung limitierend.

Insofern habe ich zwar immer ein Fahrrad gehabt, aber so wirklich gerne, AUBER im Urlaub, bin
ich nie gefahren. (Interview 13, Abs. 47)

Wihrend die Einstellung gegeniiber Fahrradern seitens der multimodalen Gruppe emotional
gepragt ist, hegt die Gruppe der monomodalen Befragten pragmatische Ansichten zum Fahr-
radfahren. So sehen die befragten monomodalen Personen in der Schnelligkeit und Reich-
weite der Fahrradnutzung einen Vorteil gegeniiber Fuffiwegen. Die Entscheidung fiir oder ge-
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gen das Fahrrad wird u.a. vom Stellplatz des Fahrrads in der aktuellen Wohnsituation beein-
flusst. Wenn das Fahrrad im Keller mit Treppen steht, wirkt sich dies nachteilig auf die Nut-
zungshaufigkeit aus. Der Aufwand das Fahrrad hochzutragen, muss sich erst rentieren. Das
Wetter wird allgemein als Nutzungsbarriere wahrgenommen. Zudem wird das Fahrrad star-
ker als Freizeitgerat, statt als Verkehrsmittel zur Bewaltigung des Mobilitatsalltages wahrge-

nomimern.

Sowohl die multimodalen als auch die monomodalen Personen stufen die Fahrradinfrastruk-
tur Bochums im Allgemeinen als verbesserungswiirdig ein. Fehlende Radwege werden als
Gefahr empfunden. Beide Gruppen wiinschen sich raumlich getrennte Fahrradspuren sowie
eine bessere Beschilderung der bereits vorhandenen Fahrradwege. Umgebaute Bahntrassen
und Freizeitradwege, wie der Springorumradweg oder der Ruhrtalradweg werden als positive

Beispiele hervorgehoben.

Was die Fortbewegung zu Fuf} betriftt, offenbaren die Zwillingsgruppen auflerst unterschied-
liche Positionen. Wihrend die Gruppe der multimodalen Personen (fast) nur positive Aspekte
benennt, gibt die Gruppe der monomodalen (beinahe) nur negative Einstellungen kund. So
hebt die Gruppe der multimodalen Personen hervor, durch den Aufenthalt in der Natur und
der damit einhergehenden Bewegung Freude am Zufufigehen zu empfinden. Im direkten Ver-
gleich zum Auto wird herausgestellt, dass gerade kurze Strecken zu Fuf} schneller zuriickge-
legt werden konnen, da die zeitintensive Parkplatzsuche entfallt. Der direkte Vergleich mit
dem Fahrrad macht deutlich, dass die Moglichkeit der Kommunikation, i.S.v. Gespréchen,
wiahrend des Zufufigehens geschatzt wird. Die Gruppe der monomodalen Personen weist da-
rauf hin, dass man zu Fuf} anstelle des Autos bzgl. der Transportmengen schneller an Grenzen
stofit und empfindet dies als Problem. Weiterhin wird angegeben, dass Fulwege im Vergleich
zu anderen Verkehrsmitteln mehr Zeit in Anspruch nehmen.

4.7.3 Politische Aspekte der Mobilitatswende

Viele Stadte haben sich zum Ziel gesetzt den Umweltverbund, d.h. die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel, das Fahrradfahren und das Zufufigehen, zu férdern. Die Stadt Bochum zum Beispiel
will bis zum Jahr 2030 15 Prozent der Autowege auf den Umweltverbund verlagern. In den

Interviews wurde gefragt, was die Befragten selbst zu Verhaltensdnderungen bewegen wiirde.

Die Befragten der multimodalen Gruppe befiirworten das Vorhaben grundsatzlich. Die ange-
strebte Verkehrsverlagerung wird als Schritt in die richtige Richtung angesehen, wenn auch
einigen befragten Personen der anvisierte Prozentsatz nicht ambitioniert genug erscheint.
Wichtig ist, die Bewohner dahingehend zu motivieren, andere Verkehrsmittel als das Auto
iiberhaupt als Alternativen wahrzunehmen. Sicher sind sich die Personen der multimodalen
Gruppe, dass die Bereitschaft der Bevolkerung zum Verkehrsmittelumstieg in besonderem
Mafle vom Angebot abhéngt.

Was ich mir dann aber wiinschen wiirde, ware, dass das ahm Fahrradnetz noch besser ausge-
baut wird [...] Also, dass man sich auch als Radfahrer sicherer fiihlt und nicht irgendwie auf so
einer HauptstraBe eng an eng mit den Autos fahren muss, sondern dass man da irgendwie (.)

getrennte Fahrradspuren hat. (Interview 3, Abs. 80)
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Ideen fiir die Erweiterung des Angebots werden fiir alle Verkehrsmittel genannt. Die Attrak-
tivitat des Fahrrads konnte durch die Schaffung und Optimierung von Radwegen gesteigert
werden. Die Ausweitung von On-Demand-Services der Verkehrsverbiinde werden fiir den
OV genannt. Fiir das Auto wird der Ausbau der 6ffentlichen Elektroinfrastruktur, wie z. B.
Ladesdulen, oder die Forderung fiir E-Mobilitdt, z. B. fiir Mieter, angesprochen und Carsha-
ring als Moglichkeit abgewogen. Auf der einen Seite wird Carsharing als besonders praktisch
und kostensparend eingeschatzt. Auf der anderen Seite schiatzt man Carsharing weniger at-
traktiv fiir bestimmte Personengruppen, wie Senioren oder Familien, ein. Eine geeignete Ziel-
gruppe stellt die jiingere Generation, wie z. B. Studierende, dar. Generell wiinschen sich die
befragten multimodalen Personen eine Ausweitung von Informationskampagnen hinsichtlich
niedrigschwelliger Angebote zum Umstieg auf nachhaltige Verkehrsmittel, wie z.B.
(Dienst-)Fahrradleasing.

Anreize zur nachhaltigen Verkehrsmittelnutzung werden Verboten und Preiserh6hungen
hinsichtlich der Autonutzung vorgezogen. Die befragten multimodalen Personen befiirchten,
dass Verbote und Preiserhohungen soziale Ungleichheiten schiiren und moglicherweise
Trotzverhalten nach sich ziehen. Eine indirekte Einschrankung des Autoverkehrs wird inso-
fern gewiinscht, dass den anderen Verkehrsmitteln mehr Raum zugesprochen wird, geeignete
Abstellmoglichkeiten fiir alle Verkehrsmittel geschaffen werden und Ampelschaltungen zu
Gunsten der aktiven Mobilitdt verandert werden. Diese als Einschrankungen des Autover-
kehrs wahrgenommenen Mafinahmen entsprechen jedoch eher einer Starkung bzw. Gleich-
stellung der anderen Verkehrsmittel.

Um generationsiibergreifend die Nachfrage einer umweltschonenden Fortbewegung zu for-
dern, sollte auch der Verkehr fur schwichere Verkehrsteilnehmer, insbesondere Kinder, si-
cherer gestaltet werden. Dies fordert den Abbau von Sicherheitsbedenken Erziehungsberech-
tigter und erméglicht eine selbststindige Fortbewegung von Kindern.

In Hinblick auf die politische Zielsetzung der Stadt Bochum ist das Meinungsbild innerhalb
der Gruppe der monomodalen Autonutzer differenzierter. Wéahrend einige Personen dem
Vorhaben offen gegeniiberstehen, lehnen andere Personen es umgehend ab. Jene Personen,
die dem Vorhaben offen begegnen, wiinschen sich fiir den dauerhaften Umstieg auf nachhal-
tige Verkehrsmittel u.a. attraktivere Preismodelle des 6ffentlichen Verkehrs sowie eine ver-
besserte Taktung der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Die Personen, die dem Vorhaben ablehnend gegeniiberstehen, fiithlen sich von dem politi-
schen Vorhaben in ihrer Freiheit beschnitten und regelrecht bevormundet. Diese Personen
sehen in nachhaltigen Verkehrsmitteln keine Alternative zur Autonutzung. Monomodale Au-
tonutzer prangern die schlechte Parksituation inner- und auflerhalb der Parkhauser der Bo-
chumer Innenstadt an und empfinden die fehlende finanzielle Investition als Verdrangungs-
taktik seitens der Politik. Das Ausweichen auf andere Versorgungsangebote ist die Folge.

Ich wiirde (.) definitiv ein Auto abgeben, wenn es Carsharing geben wiirde. Ahm dann wére halt
auch fur groBere Transporte (.) vorgesorgt. Aber so bin ich halt auch auf das zweite Auto ange-

wiesen. (Interview 14, Abs. 82)
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Die Implementierung von Carsharingangeboten in der Nachbarschaft wird auch in der
Gruppe der monomodalen Personen unterschiedlich bewertet. Einerseits wird die Nutzung
von Carsharing grundsétzlich ausgeschlossen, da Carsharing als familienuntauglich einge-
schétzt wird oder dem privaten Autobesitz eine besondere Rolle zugeschrieben wird. Ande-
rerseits wird Carsharing als Erweiterung zur OV-Nutzung oder als praktikablen Losungsan-

satz fiir den herrschenden Parkdruck eingeschatzt.

Kapitel 4.7 lasst sich folgendermaf3en zusammenfassen: Der Vergleich der befragten Gruppen
zeigt, dass positive Einstellungen gegeniiber einem Verkehrsmittel forderlich fiir dessen Nut-
zung sind. Die Gruppe der monomodalen Autonutzer hat sich als divers hinsichtlich der Ver-
kehrsmittelnutzung herausgestellt. Auch wenn diese Gruppe die Alternativen zum Auto deut-
lich seltener nutzt, werden Fahrrad und OV gerade im Freizeitbereich auch von monomodalen
Autonutzern eingesetzt. Veranderungen der Angebots- und Infrastruktur kénnten den OV
und das Fahrrad fiir diese Personengruppe auch in weiteren Bereichen attraktiv machen. Da-
gegen ist fraglich, ob Personen, die eine hohe emotionale Bindung zum Auto haben, sich dazu
bewegen lassen, auf andere, umweltfreundlichere Verkehrsmittel umzusteigen. Fiir alle ande-
ren — eine nicht zu vernachlassigende grofie Gruppe -, die Alternativen zum Auto nutzen
mochten oder miissen, ist es umso wichtiger, dass diese Optionen moglichst attraktiv sind.
Nur so lassen sich Personen fiir umweltfreundliche Verkehrsmittel gewinnen. Um Verhal-
tensanderungen zu férdern, wiinschen sich die Befragten vor allem weitere Angebote und
den Ausbau der Radinfrastruktur. Einschrankende Mafinahmen wie Verbote oder Preiserho-
hungen fir den Autoverkehr werden eher abgelehnt. Nichtsdestoweniger sind auch ein-
schrankende Mafinahmen im Autoverkehr notwendig, um tiberhaupt die Flachen fiir aktive

Mobilitat oder Angebote wie Carsharing zu schaffen.
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5 Schlussbetrachtung

Zum Schluss werden die wesentlichen Stiarken und Schwichen dieser Studie zusammenge-
tragen. In der Zusammenfassung werden die wichtigsten Ergebnisse aufgegriffen und einge-
ordnet. Die praxisbezogenen Schlussfolgerungen enthalten Ideen fiir die Gestaltung nachhal-
tiger Mobilitdt im Quartier. Neben den Ergebnissen dieser Studie flielen hier auch Ergebnisse
des #DBUdigital Online-Forums ,Nachhaltige Mobilitat im Quartier® vom 23. Februar 2022
ein. In einer Podiumsdiskussion wurden mit verschiedenen Partnern aus Wissenschaft, Praxis
und Biirgerschaft die Ergebnisse der Studie und praktische Hinweise fiir die Umsetzung dis-
kutiert.

5.1 Starken und Schwachen der Arbeit

Die Befragung ,Mobilitat in Bochum® wurde von der Bevélkerung tiberdurchschnittlich gut
angenommen. Die ibliche Ausschopfungsrate von 20 Prozent wurde deutlich iibertroffen und
fast verdoppelt. Dies deutet darauthin, dass in der Bevolkerung besonderes Interesse am
Thema Mobilitat besteht. Dariiber hinaus verleiht diese hohe Riicklaufquote den Ergebnissen
noch mehr Gewicht.

Der Methodenmix aus Befragung, Stadtteilbegehungen und Interviews erhoht die Validitét
der Ergebnisse. Zentrale Ergebnisse der einzelnen Erhebungsschritte konnen mit den anderen
jeweils abgeglichen werden. Vor allem die Interviews eignen sich gut, vertiefende und ergén-
zenden Informationen zu den Ergebnissen der Befragung zu bekommen.

Nicht alle Aspekte von Mobilitdt und Verkehrsmittelnutzung konnten in dieser Studie be-
riicksichtigt werden. So wurde zwar die Verkehrsmittelnutzung abgefragt, allerdings nicht
der Verkehrsaufwand. Dabei zeigt eine detaillierte Analyse des Verkehrsaufwands, dass auch
bei multimodaler Verkehrsmittelnutzung ein erheblicher Anteil der Kilometer mit dem Auto
zuriickgelegt werden (Nobis 2007, S. 43).

Ebenfalls wurden nicht die Zufriedenheit mit der Verkehrsmittelnutzung und der Wohnum-
gebung gefragt. Die Ergebnisse unserer Forschung konnen daher nicht explizit sagen, welche
Personen mit ihrer Verkehrsmittelnutzung nicht zufrieden und damit besonders empfanglich
fiir Veranderungen sind. Ahnliches gilt fiir die Wohnumgebung. Zwar wurde gefragt, ob be-
stimmt Angebote vorhanden sind, allerdings nicht, ob die Personen auch zufrieden mit diesen

Angeboten sind und sie dadurch auch haufiger nutzen.

Diese Datenerhebung fillt in den Zeitraum der Coronapandemie. Die Coronapandemie hat
erheblichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl und -nutzung. Im Rahmen der Kontaktbe-
schrinkungen berichten die befragten Personen von einer generell verringerten Mobilitat. So
fihrt die Moglichkeit des Homeoffice zu einer Verringerung oder gar zum Wegfall von Ar-
beitswegen. Die Schlieffung von Einrichtungen in Einzelhandel, Kultur, Gastronomie etc. fiih-
ren zu einer starken Reduktion von Freizeit- und Versorgungswegen. Die zunichst herr-
schende Unsicherheit iiber das Coronavirus hat mehrheitlich die Meidung des 6ffentlichen
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Verkehrs zur Folge. Dort wird eine erhohte Infektionsgefahr vermutet. Wege, die zuvor mit
dem OV zuriickgelegt wurden, werden vor allem mit Autos, aber auch mit Fahrriadern, E-
Scootern oder Wegen zu Fuf substituiert. Die allmé&hliche Riickkehr zur Nutzung des 6ffent-
lichen Verkehrs wird mit der geringen Auslastung und damit einhergehenden Moglichkeit
zur Abstandwahrung, der Durchsetzung einer Maskenpflicht im OV und dem erhéhten Si-

cherheitsempfinden durch die Coronaimpfung begriindet.

Die Erfahrungen der Pandemie zeigen aber auch, dass die Mobilitat nach einem starken Ein-
sturz wahrend des ersten Lockdowns im Marz 2020 wieder rasch ihr altes bzw. ein hohes
Niveau - dhnlich wie vor der Pandemie - erreicht hat. Inzwischen dauern die Veranderungen
schon so lange an, dass sie teilweise zu neuen Routinen gefiihrt haben. Die Mobilitatswende
gelingt nur, wenn sie bei den Bediirfnissen der Bevolkerung ansetzt. Die Beriicksichtigung
erster Veranderungen durch die Pandemie kann auch als Starke gesehen werden. Neue Rou-
tinen wie Homeoffice werden nicht direkt wieder aus unserem Alltag verschwinden und soll-

ten daher in neue Mobilitatskonzepte integriert werden.

Neben den Auswertungen, die in diesem Projektbericht dargestellt sind, wurden die Daten
des Projekts in vier Masterarbeiten ausgewertet, eine weitere ist in Arbeit. Die Masterarbeiten
wurden zu folgenden Themen angefertigt:

- Mobilitdt in Bochum - Zur Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur in der Wohnumge-
bung fiir die Verkehrsmittelwahl

- Diskrepanz zwischen Einstellung und Verhalten in Befragungen zu Mobilitat

- Mobilitdtstypen in Bochum. Eine empirische Studie tiber Bochumer Mobilitdtsverhal-
ten.

- Subjektive Sichtweisen auf Mobilitat im Quartier

Zusétzlich werden die erhobenen Daten in einem Promotionsverfahren genutzt.

5.2 Zusammenfassung

Im Folgenden werden nun die Ergebnisse der quantitativen und qualitativen Untersuchungen
zusammengefasst und ihre Bedeutung fiir die Stadtteilebene herausgestellt. Dazu wird auch
auf die Konzepte aus der Akzeptanzforschung Bezug genommen.

Fir welches Verkehrsmittel eine Person sich entscheidet, hdngt von vielen verschiedenen
Faktoren ab. In unseren Analysen haben sich neben der Verfiigbarkeit eines Verkehrsmittels
auch die Einstellungen zu einem Verkehrsmittel als einflussreich erwiesen. Dies scheint evi-
dent. Nichtsdestoweniger kénnen daraus wichtige Schliisse abgeleitet werden.

Der Zugang zu einem Verkehrsmittel und damit zu Mobilitat und sozialer Teilhabe sollte nicht
nur als individuelle Investition betrachtet werden. Die Ergebnisse zeigen, dass der Investition
in ein Verkehrsmittel, z. B. Auto, Zeitkarte-OV, meist eine intensivere Nutzung folgt. Solch
langfristige Investitionen konnen einer flexiblen Verkehrsmittelnutzung allerdings auch im
Wege stehen. Gerade fiir Stadtteile in einer Grofistadt ergeben sich individuelle Vorteile ein-

zelner Verkehrsmittel je nach Ziel und Zweck. Wihrend die Parkplatzsuche in der Bochumer
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Innenstadt von vielen Autofahrern als Herausforderung beschrieben wird, bedienen gerade
die offentlichen Verkehrsmittel diese Strecke gut. Obwohl fiir 6ffentliche Verkehrsmittel die
Parkplatzsuche entfdllt, werden sie kaum als Alternative wahrgenommen. Auch wenn der
Mehrheit der Befragten mehrere Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen (ca. 70 Prozent), hat
trotzdem noch ein beachtlicher Anteil (ca. 30 Prozent) nur Zugang zu einem Verkehrsmittel.
Das Ziel der nachhaltigen umweltvertraglicheren Mobilitit kann nur gelingen, wenn ein Ver-
kehrsmittelmix im Sinne einer multimodalen Verkehrsmittelwahl fiir Autonutzer forciert
wird.

Die Ergebnisse zeigen auch, dass der Zugang zu einem Verkehrsmittel allein noch keine hin-
reichende Bedingung fiir dessen Nutzung ist. Die Bedeutung der Einstellungen fiir die Ver-
kehrsmittelwahl zeigt, dass multimodale Mobilitat nicht nur mit strukturellen Mafinahmen
erreicht werden kann, sondern Mobilitit und Verkehrsmittelwahl auch eine entscheidende
emotionale Ebene haben. Die Emotionen betreffen personliche Vorlieben wie sportliche Ak-
tivitat oder Umweltbewusstsein sowie gesellschaftliche Normen wie Statussymbole oder die
jahrzehntelange Bevorzugung des Autos (z. B. kostenlose Parkplatze, flielender Verkehr,
Dienstwagen). Eine positive Einstellung gegeniiber dem Fahrrad hat sich als guter Indikator
fir dessen Nutzung erwiesen. In den Interviews wurden die Vorteile der Pedelecs betont, die
Standortnachteile der hiigeligen Topografie in Stidten wie Bochum ausgleichen kénnen. Der
Vergleich der Mobilitatsgruppen monomodale Autonutzung und multimodale Verkehrsmit-
telnutzung hat gezeigt, dass das Fahrrad als Verkehrsmittel zur Organisation des Alltags in
der monomodalen Gruppe nicht verankert ist. Personen, die monomodal das Auto nutzen,

greifen meist nur fir Freizeitaktivitaten auf das Fahrrad zuriick.

Die offentlichen Verkehrsmittel werden als unflexibel fiir die individuellen Mobilitatsbediirf-
nisse wahrgenommen. Auch das sehr gute Angebot in Hamme nutzen nur ca. 30 Prozent der
Bevolkerung (im Vergleich 15 Prozent in Gerthe und 20 Prozent in Wiemelhausen) mindes-
tens wochentlich. Dies zeigt, dass das Angebot fiir 70 Prozent der Bevolkerung unattraktiv
ist.

Die qualitativen Interviews bieten eine gute Moglichkeit, die Angste und Hindernisse der
Menschen beziiglich mancher Verkehrsmittel besser zu verstehen, aber auch die Chancen
hervorzuheben, die multimodale Mobilitat ermoglicht. In den Interviews wurden die Chancen
des Pedelecs hervorgehoben und Bedenken gegeniiber dem Carsharingkonzept fiir die Ziel-
gruppen Familien und Senioren geduflert. Um Verkehrsverlagerungen zu erreichen, wiin-
schen sich die Befragten neue Angebote und Moglichkeiten, diese zu testen. Konkret vorge-
schlagen wurden Angebote zum Dienstfahrradleasing, Probefahrten fiir Pedelecs und Infor-
mationskampagnen fiir neue Angebote. Verbote zur Einschrankung des Autoverkehrs wer-
den abgelehnt. Einschrankende Mafinahmen fiir den Autoverkehr, die Raum und Méglichkei-
ten fiir andere Verkehrsmittel schaffen, werden zumindest in der multimodalen Gruppe ak-
zeptiert und befiirwortet.

Der Blick auf die Quartiere zeigt, dass es zwar Unterschiede zwischen den drei ausgewéhlten
Stadtteilen gibt, diese jedoch insgesamt gering ausfallen. Durch die gute Versorgung mit Ein-
richtungen des tiglichen Bedarfs sind in allen drei Stadtteilen die Grundvoraussetzungen fiir
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kurze Wege und aktive Mobilitét, also Fahrradfahren und Zufuf3gehen, gegeben. Kurze Dis-
tanzen, bis einen Kilometer oder zwischen einem und funf Kilometern machen einen Grof3teil
der Wege aus. In den Regressionsanalysen wurden Unterschiede zwischen Hamme und Wie-
melhausen zu Gerthe deutlich. Es ist moglich, dass fiir multimodale Verkehrsmittelnutzung
weniger die Zusammensetzung der Bevolkerung, als das Angebot, das vom Wohnort erreich-
bar ist, und die Verkehrsmittelverfiigbarkeit eine Rolle spielen. Hamme und Wiemelhausen
bieten durch ihre Nahe zur Bochumer Innenstadt und den Anschluss an die U-Bahnlinie wo-
moglich ein signifikant besseres Angebot als Gerthe in Stadtrandlage. Im finalen Regressions-
modell inklusive der Einstellungen (Modell 4) wurden die Unterschiede zwischen den Stadt-
teilen aufgehoben. Einstellungen konnen die Verkehrsmittelwahl also besser erklaren als die
Unterschiede zwischen unseren Stadtteilen. Verhaltensdnderungen miissen unbedingt die
Einstellungen und emotionale Ebene der Bevilkerung beriicksichtigen.

Die Interdependenz von Einstellungs- und Verhaltensebene wird auch in der Akzeptanzfor-
schung aufgegriffen. Positive Einstellungen gegeniiber einem Verkehrsmittel sind entschei-
dend fiir dessen Nutzung. Um Verhaltensidnderungen zu erreichen, miissen jedoch beide Ebe-
nen angesprochen werden. Die Akzeptanzsubjekte, in unserem Fall die Bevolkerung bzw. die
befragten Personen, bringen sehr unterschiedliche Bediirfnisse und Voraussetzungen fiir die
Verkehrsmittelwahl mit. Ressourcen wie Kosten und Zeit hiangen stark mit der Lebenslage
zusammen. Wiahrend die Autonutzung im jungen Alter auch eine Frage der finanziellen Res-
sourcen ist, wird das Auto im hohen Alter als Mobilitdtsgarantie wahrgenommen, weil man
damit fast alle Ziele ohne grofie korperliche Anstrengungen erreichen kann. In Bezug auf die
Akzeptanzobjekte, in unserem Fall das Fahrrad oder die 6ffentlichen Verkehrsmittel, wird von
einigen Befragten ein Flexibilitats- und Sicherheitsverlust wahrgenommen. Am Auto werden
Flexibilitat, uneingeschréankte Verfiigbarkeit und Sicherheit geschétzt. Um die Attraktivitat
der anderen Verkehrsmittel zu erh6hen, miissen die Aspekte Flexibilitat und Sicherheit iiber-
tragen werden. Eine gute Fahrradinfrastruktur, die Fahrradfahrern ausreichend Platz und da-
mit Sicherheit zur Verfiigung stellt, ist dazu die Grundlage. Intermodale Angebote konnen
den OV ergianzen und damit zu seiner Flexibilitit beitragen. In der Akzeptanzforschung wird
auch die Kommunikation als entscheidende Komponente des Erfolgs untersucht. Die Mobili-
tatswende kann nur mit einer umfassenden Transformation des 6ffentlichen Raums gelingen.
Konflikte kénnen nicht vermieden werden, aber iiber die Kommunikation der positiven Seite
konnen der Bevolkerung Vorteile aufgezeigt werden, die vorher vielleicht nicht von allen ge-
sehen und bedacht wurden. Diese Vorteile betreffen meist Aspekte der Aufenthalts- und Le-
bensqualitdt sowie des Wohlbefindens, wie beispielsweise die gesundheitliche Férderung
durch aktive Mobilitat, weniger Luftverschmutzung und weniger Verkehrslarm.
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5.3 Praxisbezogene Schlussfolgerungen

Die Experten der Podiumsdiskussion sind sich einig: Die Transformation der Mobilitit kann
nur gelingen, wenn die Privilegien des Autos abgebaut werden. Die Verfiigbarkeit des Autos
hat eine stirkere Wirkung auf die Verkehrsmittelwahl als die Gestaltung der Wohnumge-
bung. Ein gleichberechtigtes attraktives Mobilitatsangebot kann nur entstehen, wenn die OV-
Haltestelle die gleiche Entfernung zum Wohnort wie der Parkplatz des Autos hat.

Vor dem Hintergrund dieser Untersuchung erscheint es wichtig, auf einen Verkehrsmittelmix
zu setzen. Verkehrsverlagerungen und multimodale Verkehrsmittelnutzung erméglichen es,
Treibhausgase zu reduzieren, ohne die Mobilitdt insgesamt einzuschranken. Auf Ebene der
Quartiere heif3t das, dass in der Wohnumgebung ein moglichst breites Angebot verfiigbar sein
sollte. Die hierzu in dieser Studie untersuchten Verkehrsmittel Auto, OV und Fahrrad sind
erst der Anfang. Der Blick in andere deutsche Stadte zeigt, dass Car- und Bikesharing aber
auch On-Demand-Verkehr das Mobilitdtsangebot in Stadten sinnvoll ergédnzen kénnen, um
die Straflen vom fahrenden und ruhenden Autoverkehr zu entlasten.

Die Starkung des Fahrrads als vollwertiges Verkehrsmittel ist fiir Verkehrsverlagerungen
vielversprechend. Breite Teile der Bevolkerung verfiigen tiber ein Fahrrad und setzen es zu-
mindest zu Freizeitzwecken gelegentlich ein. Die Elektrifizierung des Fahrrads steigert zudem
den Komfort und Einsatzmoglichkeiten. Der Blick in die Nachbarldnder Niederlande und Da-
nemark zeigt, dass sich damit ein Grofteil der stadtischen Mobilitat insgesamt gestalten lasst.
Als flexiblem Individualverkehrsmittel kommt dem Fahrrad gerade im stiddtischen Umfeld
eine wichtige Rolle bei der Transformation zur nachhaltigen Mobilitat zu. Um diese Moglich-
keiten auszuschopfen, muss die Fahrradinfrastruktur massiv ausgebaut werden. Eigene Fahr-
radspuren oder -wege, bestenfalls beleuchtet, eigene Uberfithrungen sowie sichere barriere-
freie Abstellmoglichkeiten an 6ffentlichen Orten und Zuhause, sind nétig, um die grof3en
Hindernisse abzumindern, die diese Untersuchung gezeigt hat: das Sicherheitsempfinden und
schlechtes Wetter.

Der massive Ausbau der Fahrradinfrastruktur wiirde mit einer Neuverteilung des 6ffentlichen
Raums einhergehen. Neben dem Fahrrad konnte dies aktiver Mobilitat insgesamt zugutekom-
men, also auch dem Fufiverkehr. Kinder, altere Menschen und andere mobilitatseinge-
schrankte Gruppen, die in ihrer Verkehrsmittelwahl eingeschrankt sind, kénnten von der
Neuverteilung des o6ffentlichen Raums stark profitieren. Diese Gruppen konnten dadurch
selbststandige Mobilitét (zuriick)gewinnen. Die Chancen der Transformation des Verkehrs-
sektors, z. B. Gesundheitsforderung, mehr Platz im 6ffentlichen Raum, kénnen schon durch
kleine, manchmal nur temporire Mafinahmen, erfahrbar gemacht werden. Diese Erfahrungen
sind wichtig, um die Akzeptanz der Mafinahmen zu erhéhen. Die hohe Beteiligung an dieser
Befragung zeigt, dass das Interesse der Bevolkerung am Thema Mobilitat enorm ist und von
vielen der Handlungsbedarf in der eigenen Wohnumgebung wahrgenommen wird.

Um die Attraktivitat der offentlichen Verkehrsmittel zu erhohen, wird der Ausbau des beste-
henden Angebots nicht ausreichen. On-Demand-Verkehr und autonome Shuttles kénnten das
bestehende Angebot sinnvoll ergdnzen, um den Anforderungen der Bevolkerung nach flexib-
ler und individueller Mobilitat gerecht zu werden. Intermodale und vernetzte Mobilitét ist
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notwendig, um die bekannte letzte Meile flexibel und schnell bewaltigen zu konnen. In tech-
nischer Hinsicht kann die Biindelung des OV mit anderen Mobilititsangeboten wie Sharing
in einer App erleichternd in der Organisation von multimodaler Mobilitat wirken. Diese kann
verschiedene Verkehrsmittel vergleichen und die Reisezeit unter Beriicksichtigung der aktu-
ellen Verkehrslage fast auf die Minute genau berechnen und somit das zur Zielerreichung
giinstigste Verkehrsmittel identifizieren.

Die Transformation des Verkehrssektors und der Mobilitat ist eingebettet in die iibergeord-
nete Frage einer lebenswerten Stadt. Die Veranderungen sind so umfangreich, dass viele ver-
schiedene Aspekte beriicksichtigt und zusammengedacht werden miissen, z. B. Klimaanpas-
sung, Umweltschutz, Digitalisierung und demographischer Wandel. Dazu miissen moglichst
alle Akteure ins Boot geholt werden. Kommunen, Wohnungsgesellschaften, Unternehmen
und Biirgerinitiativen sollten zusammenarbeiten, um die verschiedenen Interessen in die neue
Mobilitat und die lebenswerte Stadt zu integrieren. Die Diskussion hat gezeigt, dass die Um-
setzung bei Neubauquartieren schon deutlich weiter ist als im Bestand. Fiir Anpassungen im
Bestand miissen in Zukunft noch tragfihige Konzepte etabliert werden. Neben dem Aus-
tausch und der Kooperation der unterschiedlichen Akteure ist es wichtig, die lokale Situation
genau zu beachten. Auch Kommunen und Quartiere haben individuelle Starken und Schwa-
chen, die spezifisch angepasste Losungen erfordern.

Um die Akzeptanz sowohl in der Bevolkerung als auch bei den Entscheidungstragern zu er-
hohen, kann ein Leitbild helfen. Dieses bildet den gemeinsamen Konsens fiir die gewtiinschte
Entwicklung ab und wird als Grundlage jeder Planungsentscheidung herangezogen. Das Leit-
bild beschreibt anhand der Ziele auch die Vorteile fiir die Bevolkerung, sodass es auch fiir die

positive Kommunikation eingesetzt werden kann.

Ein wichtiges Ergebnis dieser Untersuchung ist, dass all diese Vorschlage zu Veranderungen
in der Verkehrsmittelnutzung nur mit mentalen Verdnderungen erreicht werden kénnen. Da-
fiir miissen Fahrrad, Carsharing oder auch On-Demand-Verkehr als vollwertige Verkehrsmit-
tel in breiten Teilen der Bevolkerung wahrgenommen werden. Diese mentale Transformation
muss auch politische und 6konomische Ebenen umfassen und kann durch Sichtbarkeit und
Erfahrung gestdrkt werden. In Bezug auf die mentale Verdnderung wurde in der Diskussion
deutlich, dass die Mobilititswende zwar langsam voranschreitet, aber Anderungen wahrge-
nommen werden. Immer mehr Menschen nehmen die Grenzen des aktuellen Verkehrssys-
tems wahr. Der Leidensdruck in der Gesellschaft ist so hoch wie nie zuvor. Das Gelegenheits-
fenster fiir Veranderungen ist da. Nun bedarf es mutiger Entscheidungen, um lebenswerte
Stadte zu gestalten.
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7 Anhang

VERFUGBARKEIT VON VERKEHRSMITTELN

1. Sind Sie im Besitz eines Autofiihrerscheins?
O ja
O nein

2. Wie viele Autos stehen lhrem Haushalt daverhaft zur Verfligung, d.h. einschlieilich privat
genutzter Firmen- und Dienstwagen?

O kein Auto = weiter mit Froge 4
O ein Auto

O zwei Autos

O drei oder mehr Autos

3. Wenn Sie mindestens ein Auto im Haushalt haben, wo stellen Sie dieses zu Hause

ublicherweise ab?
L Auto A Auto
O Garage oder Carport O Garage oder Carpaort
O privater Stellplatz O privater Stellplatz
O dffentlicher Parkplatz oder am Strafenrand 0O &ffentlicher Parkplatz oder am Straenrand
O woanders O woanders
4. Besitzen Sie ein Smartphone (internetfdhiges Handy)?
O ja

O nein = weiter mit Froge 6
5. Wenn Sie ein Smartphone besitzen, welche der folgenden Dienste oder Apps nutzen Sie damit

regelmatig?

O E-Mails

O Allgemeine Recherche

O MNavigationsdienste, z. B. Maps oder Verkehrsinformation

O Fahrplan-Apps, z. B. Mutti, DB-MNavigator oder VRR-App

O Handy- oder E-Tickets, d.h. Fahrkarten, die direkt in einer App gekauft werden

O Verleihsysteme, z. B. nextbike, Lime oder TIER

O nichts davon
6. Wie hiufig kinnen Sie Gber folgende Verkehrsmittel verfligen?
6.1. ein Auto O jederzeit O gelegentlich O nie
6.2. ein Elektrofahrrad, z. B. Pedelec oder E-Bike [ jederzeit O gelegentlich O nie
6.3, ein funktionsfihiges normales Fahrrad O jederzeit O gelegentlich O nie
6.4, ein Mofa, Moped oder Motorrad O jederzeit O gelegentlich O nie

7. Welche der folgenden Mobilitdtsangebote haben Sie? Bitte glles Zutreffende ankreuzen.

eine Zeitkarte fir dffentliche Verkehrsmittel, z. B. Monats-, Abo-, Job- oder Semesterticket
eine Mitgliedschaft fir Carsharing, z. B. stadtmaobil, greenwheels, Flinkster oder ruhr-auto-e
eine Mitgliedschaft fiir Leihfahrréder bzw. Bikesharing, z. B. metropaol-rad-ruhr

eine App fir E-Scooter, z. B. TIER, LIME oder Circ

etwas anderes, und zwar:

nichts davon

oooooo

Seite 2

70



7 Anhang

8. Haben Sie seit Mirz 2020, bedingt durch die Corona-Beschrinkungen, Verkehrsmittel oder
Mitgliedschaften angeschafft bzw. aufgenommen oder abgeschafft bzw. gekiindigt?

; hatf [ ) f TR
O ein Auto O ein Auto
O eine Mitgliedschaft fiir Carsharing O eine Mitgliedschaft fir Carsharing
O eine Zeitkarte fir éffentliche Verkehrs- O eine Zeitkarte fiir dffentliche Verkehrs-
mittel, z. B. Monats-, Aba-, Jobticket mittel, z. B. Monats-, Abo-, Jobticket
O ein Mofa, Moped oder Motorrad O ein Mofa, Moped oder Motorrad
O ein Fahrrad oder Elektrofahrrad O ein Fahrrad oder Elektrofahrrad
O etwas anderes, und zwar: O etwas anderes, und zwar:
O nichts davon O nichts davan

9. Wo kdnnten Sie zu Hause Fahrrider sicher und bequem abstellen? Bitte beantworten Sie die
Frage auch, wenn Sie kein Fahrrad besitzen. Bitte glles Zutreffende ankreuzen.

im Keller, der nur Gber Treppen erreichbar ist
im Keller, der barrierefrei zugdnglich ist

in einer Garage oder im Schuppen

im Innenhof oder im Garten

in der Wohnung

auf dern Blrgersteig

waoanders

10. Wie lange dauert es lblicherweise, bis Sie in lhrer Wohnumgebung einen Parkplatz finden,
von dem Sie bequem zu Fud nach Hause gehen kinnen? Bitte beantworten Sie die Frage auch,
wenn Sie kein Fahrzeug besitzen.

oooooono

___ Minuten (Wenn ein Parkplatz unmittelbar an der Wohnung verfiigbar ist, tragen Sie bitte 0 Minuten ein.)
O weif3 ich nicht

MOBILITAT IN IHRER WOHNUMGEBUNG

11. Kénnen Sie folgende Mobilitdtsangebote von lhrem Zuhause aus bequem zu Fufd erreichen?

11.1. Bushaltestelle O ja, inca. Minuten O nein O weifd ich nicht
11.2. Straf3en- oder

U-Bahahat o O ja,inca. Minuten O nein O weifd ich nicht
11.3. Bahnhof (S-Bahn oder Zug) O ja,inca. Minuten O nein O weifd ich nicht
11.4. Carsharing-Station O ja,inca. Minuten O nein O weifd ich nicht
11.5. Leihfahrrad- bzw. e : : R it

Bikeshering-Station O ja, inca. Minuten O nein O weifd ich nicht
11.6. E-Ladestation fiir Autos O ja,inca. Minuten O nein O weifd ich nicht

Seite 3
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12. Beurteilen Sie bitte die folgenden Aussagen zu lhrer Wohnumgebung.

stimmt stimmt teils, stimmt stimmt
gar nicht  eher nicht teils eher wiilllig
12.1. Ich finde, dass man in meiner Wohnumaoe-
bung fast alles zu Fuf} erledigen kann. D o D O O
12.2. Es gibt in meiner Wohnumgebung ver-
schiedene Einkaufsmiglichkeiten des O a O O O
taglichen Bedarfs.
12.3. Es gibt in meiner Wohnumgebung soziale 0 O O 0 O

Einrichtungen wie Kitas, Schulen oder Arzte,

12.4. Es gibt in meiner Wohnumgebung Freizeit-
einrichtungen wie Gastronomie, Sport, O O O 0 O
Kultur oder Spielplitze.

13. Wo lben Sie diese Aktivitdten Ublicherweise aus? Kreuzen Sie bitte alle Entfernungen an, die

Sie Ublicherweise aufsuchen.
bis 1 km von mwischen ] km
(be Ihrem und 5 km von
Aktivitat Wohnort Ihrem Wohnort
nicht aus entfernt entfernt woanders
13.1. Einkauf taglicher Bedarf a O O O
13.2. private Erledigung, z. B. Arzt ader 0 0
Friseur
13.3. Holen oder Bringen, z. B. Kinder O O O O
13.4. Soziale Kontakte, z. B. Freunde
oder Familie treffen o O 0 D
13.5. Freizeit und Erholung, z. B. Sport,
Spazieren oder Kultur o o o D
13.6. Arbeitsplatz, Ausbildung oder
Studium o 0 o O
14, Wie hdufig suchen Sie Ziele auf, die ...
[fast) amn1-3 Tagen anl-3 Tagen
thalich pro Woche pro Monat  seltener  (fast) nie
14.1. ... bis zu 1 km von lhrem Wohnort
entfernt sind? L . L L =
14.2. ... zwischen 1 km und 5 km von lhrem
Wohnort entfernt sind? 0 L L o L
143, ... weiter als 5 km von |hrem Wohnort
entfernt sind? 0 H 0 L H
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15. Welche Mobilitdtsangebote sind lhnen in lhrer Wohnumgebung wichtig — unabhiingig davon,
ob sie vorhanden sind oder nicht? Bitte alles Zutreffende ankreuzen.

Fahrradverleihsystem bzw. Bikesharing

witterungsgeschiitzte Fahrradabstellanlagen

Ladestationen fiir Elektroautos

fuldufige Erreichbarkeit von Carsharing-Stationen

dichte Taktung der dffentlichen Verkehrsmittel

fuildufige Erreichbarkeit von Bushaltestellen

fuSldufige Erreichbarkeit von Strafienbahn- oder U-Bahnhaltestellen
kostenlose Autoparkplitze
nichts davon

etwas anderes, und zwar:

OoOoooOooOooooo

NUTZUNG VON VERKEHRSMITTELN

16. Bitte geben Sie an, wie hdufig Sie die folgenden Verkehrsmittel im Zeitraum von August bis
Oktober 2020 dblicherweise genutzt haben.

(fast) an1-3 Tagen anl-3 Tagen

téglich pro Woche pro Maonat seltener [fast) nie
16.1. Auto als Fahrer/in O O O O O
16.2. Auto als Mitfahrer/in (| O () O O
16.3. Mofa, Moped oder Motorrad O m| O O ]
16.4. Bus a O (| O O
16.5. Straen- oder U-Bahn O O | O a
16.6. 5-Bahn oder Zug a O o O |
16.7. Fahrrad oder Elektrofahrrad a O a O O
16.8. Leihfahrrad bzw. Bikesharing a a a a ]
16.9. Wege komplett zu Fu3 B O m| O El

17. Welche Verkehrsmittel haben Sie von August bis Oktober 2020 genutzt, wenn Sie bis zu 1 km
von lhrem Wohnort entfernt .7 Bitte kreuzen Sie alles Zutreffende an.

Strafien-,
mache U-Bzhn, (Elektro-) u etwas
ich nmicht Auto Bus Zug Fzhrrad Fufd  anderes

17.1. ... alleine unterwegs waren? ] O O O O O O
17.2. ... mit anderen gemeinsam

unterwegs waren, z. B.

Familienmitgliedern oder o o b O H 0 o

Freunden?
17.3. ... Einkfufe oder andere Dinge

transportiert haben, z.B. a a O O O | O

Sportausristung?
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18. Welche Verkehrsmittel haben Sie von August bis Oktober 2020 genutzt, wenn Sie zwischen
1 km und 5 km von lhrem Wohnort entfernt ... 7 Bitte kreuzen Sie glles Zutreffende an.

Strafien-,
mache U-Bzhn, (Elektro-) u ehwas
ich nicht Auto Bus. fug Fahrrad Fud  anderes

18.1. ... alleine unterwegs waren? 0 0O O O 0 0 O
18.2. ... mit anderen gemeinsam

unterwegs waren, z. B.

Farmilienmitgliedern oder o o = . = o o

Freunden?
18.3. ... Einkfiufe oder andere Dinge

transportiert haben, z.B. o o O O O a a

Sportausristung?

19. Welche Verkehrsmittel haben Sie von August bis Oktober 2020 genutzt, wenn Sie weiter als
5 km von lhrem Wohnort entfernt ...? Bitte kreuzen Sie glles Zutreffende an.

Strafien-,
mache U-Bshn, {Elektro-} zu ehwas
ich nicht Auto Bus Zug Fahrrad Fufd  anderes

19.1. ... alleine unterwegs waren? | O O | O ] O
19.2. .. mit anderen gemeinsam

unterwegs waren, z. B.

Familienmitgliedern oder L o - . = o o

Freunden?
19.3. ... Einkfufe oder andere Dinge

transportiert haben, z.B. m | O O O O a O

Sportausristung?

RUCKBLICK VERKEHRSMITTELNUTZUNG VOR EINEM JAHR

20. Bitte geben Sie an, wie hiufig Sie die folgenden Verkehrsmittel vor einem Jahr, also im
Zeitraum von August bis Oktober 2019, (blicherweise genutzt haben.

(fast) an 1-3 Tagen an 1-3 Tagen

téglich pro Woche pro Monat celtener  (fast] nie
20.1. Auto als Fahrer/in O O O O O
20.2. Auto als Mitfahrer/in O (] O O O
20.3. Mofa, Moped oder Motorrad O O O O O
20.4. Bus a O 0O O O
20.5. Straifen- oder U-Bahn O O O O O
20.6. 5-Bahn oder Zug a O O O O
20.7. Fahrrad oder Elektrofahrrad O O O O O
20.4. Leihfahrrad bzw. Bikesharing a a a a O
20.9. Wege komplett zu Fufd )| O O O O

Seite B

74



7 Anhang

21. Welche Verkehrsmittel haben Sie von August bis Oktober 2019 genutzt, wenn Sie bis zu 1 km

von lhrem Wohnort entfernt ... 7 Bitte kreuzen Sie alles Zutrefiende an.
Strafien-,

war ich U-Bzhn, (Elektro-) u ehwas
nicht Auto Bus. fug Fahrrad Fud  anderes

21.1. ... alleine unterwegs waren? O 0O O O 0 0 O
21.2. ... mit anderen gemeinsarm

unterwegs waren, z. B.

Farmilienmitgliedern oder o o = . = o o

Freunden’?
21.3. ... Einkfiufe oder andere Dinge

transportiert haben, z.B. o o O O O a a

Sportausristung?

22. Welche Verkehrsmittel haben Sie von August bis Oktober 2019 genutzt, wenn Sie zwischen
1km und 5 km von lhrem Wohnort entfernt ... 7 Bitte kreuzen Sie glles Zutreffende an.

Strafien-,
war ich U-Bshn, {Elektro-} zu ehwas
nicht Auto Bus fug Fzhrrad Fufd  anderes

22.1. ... alleine unterwegs waren? | O O | O ] O
222, .. mit anderen gemeinsam

unterwegs waren, z. B.

Familienmitgliedern oder L o . H . o o

Freunden?
22.3. ... Einkiufe oder andere Dinge

transportiert haben, z.B. O 0O O O 0 0 O

Sportausristung?

23. Welche Verkehrsmittel haben Sie von August bis Oktober 2019 genutzt, wenn Sie weiter als 5
km von lhrem Wohnort entfernt ...7 Bitte kreuzen Sie alles Zutreffende an.

Strafien-,
war ich U-Bshn,  (Elektro-) zu etwas
nicht Auto Bus. Zug Fshrrad Fud  anderes

23.1. ... alleine unterwegs waren? O O | O O ] O
23.2. .. mit anderen gemeinsam

unterwegs waren, z. B.

Familienmitgliedern oder L o = - = o o

Freunden’?
23.3. ... Einkdufe oder andere Dinge

transportiert haben, z.B. | O | O O O O

Sportausristung?

Der Rickblick ist beendet. Die weiteren Fragen beziehen sich auf lhre aktuelle Situation.
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EINSTELLUNGEN ZU VERKEHRSMITTELN

24, Bitte beurteilen Sie die folgenden Aussagen zu Mobilitét und Verkehrsmittelwahl.

stimmit stimmit teils, stimmt stimmt
garnicht  eher nicht teils gher whillig

24.1. Ich bin nicht auf ein bestimmtes

Verkehrsmittel festgelegt. O 0 o 0o O

24.2. Wenn ich neue Wege plane, habe ich Spaf3
daran, mir Alternativen mit unterschiedlichen O O ] ] O
Verkehrsmitteln anzuschauen.

24.3. Mir ist es zu anstrengend, mir Gedanken
dariiber zu machen, mit welchem
Verkehrsmittel ich am besten mein Ziel
erreiche.

24.4. Flir mich ist es wichtig, dass ich Fahrrad und
dffentliche Verkehrsmittel gut kombinieren O O ] O O
kann.

245, Fir mich ist es wichtig, je nach Situation
immer wieder unter mehreren O O ] m] O
Verkehrsmitteln auswihlen zu kiinnen.

24.6. Mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg zu
nutzen, finde ich wegen des Umsteigens léstio.

24.7. Die Kombination von unterschiedlichen
Verkehrsmitteln wird einem oft nicht leicht O O ] ] O
gemacht.

24.8. Mir ist es wichtig, dass ich ein Verkehrsmittel
besitze: es mit anderen zu teilen, ist fiir mich O O O O O
keine Option.

25. Bitte beurteilen Sie die folgenden Aussagen zur Nutzung des Autos.

stimmit stimmt teils, stimmt stirmmt
gar nicht eher nicht teils eher willig
25.1. lch fahre leidenschaftlich gerne Auto. O O O O O
25.2. Ohne mein Auto kann ich meinen Alltag nicht
organisieren. o = = = o
25.3. Wenn ich im Auto sitze, fithle ich mich sicher
und geschiitzt. L = = = o
25.4. Autofahren ist fir mich die bequemste Art der
Fortbewegung. o o O O O
25.5. Ohne Auto ist man in unserer Gesellschaft
nicht hoch angesehen. = o 0 0 O
25.6. Aus Umweltschutzgriinden bemihe ich mich, 0 0 0 0 0

midglichst selten Auto zu fahren.
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26. Bitte beurteilen Sie die folgenden Aussagen zur Nutzung der dffentlichen Verkehrsmittel.

26.1. |ch fahre gerne mit Bus und Bahn.

26.2. Ich kann meinen Alltag sehr gut mit
agffentlichen Verkehrsmitteln organisieren.

26.3. Ich finde es unangenehm, wenn mir in
dffentlichen Verkehrsmitteln fremde Personen
zu nahe kammen.

26.4. Die Benutzung von Bus und Bahn ist mir zu
umnstindlich.

26.5. Wenn ich mit Bus und Bahn unterwegs bin,
fiihle ich mich wie ein Mensch zweiter Klasse.

26.6. Ich wire in meiner Bewegungsfreiheit
eingeschrinkt, wenn ich hauptséchlich auf Bus
und Bahn angewiesen wére.

27. Bitte beurteilen Sie die folgenden Aussagen zur Nutzung des Fahrrads.

27.1. Fahrradfahren macht mir Spafi.

27.2. Auf dem Fahrrad fihle ich mich unabhéngig und
frei.

27.3. Auf kurzen Strecken ist das Fahrrad das ideale
Verkehrsmittel.

27.4. Auf dermn Fahrrad fihle ich mich stindig in
Gefahr.

27.5. Fahrradfahren ist fir mich anstrengend und
unbequerm.

27 6. Mein Fahrrad sollte im Idealfall dem
neuesten Trend entsprechen.

27.7. Um die Umwelt zu schonen, bemihe ich mich,
so oft wie miglich das Fahrrad zu nutzen.

stimmt

gar nicht

O
O

|

stimmt

gar nicht

O

BN O BEN O pESN O

stimmt
eher nicht

O
O

]

stimmt

eher nicht

O

N O BESN O pES O

2B. Bitte beurteilen Sie die folgenden Aussagen zum Zufufigehen.

28.1. Beim Zufu3gehen gibt es immer etwas
Interessantes zu entdecken.

28.2. Zufu3gehen ist mir einfach zu langsam.

28.3. Ich gehe gerne zu Fufd, weil es nichts kostet.

28.4. Wenn ich zu Fufd gehe, fiihle ich mich im
Strafienverkehr hiufig benachteiligt.

28.5. Ich gehe gerne und hiufig zu Fufd, um mich fit
zu halten.

28.6. Wenn man zu Fufd unterweqgs ist, wirkt man so,
als kinnte man sich nichts anderes leisten.

28.7. Um die Umwelt zu schonen, lege ich kurze
Strecken méglichst zu Fufd zuriick.
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stimmt

gar nicht

a

O O REN O pEN O

stimmt
eher nicht

O

O pul | Wl ) gu

teils,
teils
O

O

teils,
teils

O

BN O BEN O BES O

teils,
teils

O

N O BEN O pEN O

stimmt  stimmt

eher

a
a

stimmt
eher

O

BN O BEN O §iEs O

stimmt
eher

ON O BESN O pEN O

villiq

O
O

stimimt
wiillig

O

BN O BEN O BEN O

stimmit
wiillig

N O BES O BES O

77
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Der folgende Fragenblock richtet sich an Personen, die mindestens gelegentlich ein Auto
nutzen. Wenn dies auf Sie nicht zutrifft, machen Sie bitte direkt mit Frage 37 weiter.

POTENZIELLE VERKEHRSMITTELNUTZUNG

Im Folgenden werden verschiedene Wege geschildert, die Sie mit dem Auto oder mit den Gffentlichen
Verkehrsmitteln zuriicklegen kinnen. In den Situationen dndern sich jeweils bestimmte Bedingungen.
Bitte geben Sie an, wie wahrscheinlich es in der Situation ist, dass Sie 6ffentliche Verkehrsmittel oder
das Auto nutzen.

29, Der Weg von Tur zu Tir dauert mit den déffentlichen Verkehrsmitteln ca. 15 Minuten langer. Die
offentlichen Verkehrsmittel fahren alle 15 Minuten. Eine einfache Fahrt mit den tffentlichen
Verkehrsmitteln kostet 1 Euro. Am Ziel gibt es keine Parkgebihren fir das Auto.

Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie in dieser Situation ...

auf keinen auf jeden
Fall vielleicht Fall
1 2 3 & 5 3] T
... die 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzen? O O O O O O O
... das Auto nutzen? O O O O D O O

30. Der Weg von Tur zu Tur dauert mit den dffentlichen Verkehrsmitteln ca. 15 Minuten langer. Die
dffentlichen Verkehrsmittel fahren alle 30 Minuten. Eine einfache Fahrt mit den dffentlichen
Verkehrsmitteln kostet 3 Euro. Am Ziel gibt es keine Parkgebihren fir das Auto.

Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie in dieser Situation ...7

auf keinen auf jeden
Fall vielleicht Fall
1 2 3 4 5 3} T
... die éffentlichen Verkehrsmittel nutzen? O O O O O O O
... das Auto nutzen? | | O O O O o

31. Der Weg von Tur zu Tir dauert mit den Gffentlichen Verkehrsmitteln ca. 30 Minuten langer. Die
dffentlichen Verkehrsmittel fahren alle 30 Minuten. Eine einfache Fahrt mit den dffentlichen
Verkehrsmitteln kostet 1 Euro. Am Ziel fallen Parkgebiihren fir das Auto von 3 Euro an.

Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie in dieser Situation ...7

auf keinen auf jeden
Fall vielleicht Fall
1 2 3 4 5 3] T
... die ffentlichen Verkehrsmittel nutzen? O O O O O O O
... das Auto nutzen? O O O O O O u

32. Der Weg von Tur zu Tir dauert mit den dffentlichen Verkehrsmitteln gleich lang wie mit dermn
Auto. Die offentlichen Verkehrsmittel fahren alle 15 Minuten. Eine einfache Fahrt mit den
dffentlichen Verkehrsmitteln kostet 3 Euro. Am fiel fallen Parkgebiihren fir das Auto von 5 Euro

an.
Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie in dieser Situation ...7
auf keinen auf jeden
Fall vielleicht Fall
1 2 3 & 5 5] T
... die ffentlichen Verkehrsmittel nutzen? O O O O O 0O O
... das Auto nutzen? O O O O O O O
Seite 10
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Im Folgenden werden verschiedene Wege geschildert, die Sie mit dem Auto oder dem Fahrrad
zuriicklegen kiénnen. In den Situationen dndern sich jeweils bestimmte Bedingungen.

Bitte geben Sie an, wie wahrscheinlich es in der Situation ist, dass Sie das Fahrrad oder das Auto
nutzen.

33. Der Weqg ist ca. 2 Kilometer weit. Es gibt durchgehend einen modernen Radweg, der réumlich
von der Autospur getrennt ist. Das Wetter ist mild und trocken. Der Autoparkplatz befindet sich
ca. 200 Meter (3 Minuten Fuliweg) vom Ziel entfernt.

Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie in dieser Situation ...7

auf keinen auf jeden
Fall vielleicht Fall
1 2 3 4 5 B T
... das Fahrrad nutzen? O O O O O O O
... das Auto nutzen? O O O D O o O

34, Der Weqg ist ca. 2 Kilometer weit. Es gibt einen schmalen Schutzstreifen, der réumlich nicht von
der Autospur getrennt ist. Es gibt leichte Schauer. Der Autoparkplatz befindet sich ca. 200
Meter (3 Minuten Fulweg) vom Ziel entfernt.

Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie in dieser Situation ...7

auf keinen auf jeden
Fall vielleicht Fall
1 2 3 & 5 B T
... das Fahrrad nutzen? ] O O O ] O O
... das Auto nutzen? O O O O O O O

35. Der Weqg ist ca. 5 Kilometer weit. Es gibt einen schmalen Schutzstreifen, der réumlich nicht von
der Autospur getrennt ist. Das Wetter ist mild und trocken. Der Autoparkplatz befindet sich ca.
500 Meter (T Minuten FuBBweaq) vom Ziel entfernt.

Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie in dieser Situation ...7

auf keinen auf jeden
Fall vielleicht Fall
1 2 3 & 5 B T
... das Fahrrad nutzen? O O O O O O O
... das Auto nutzen? O O O O O O O

36. Der Weg ist ca. 7 Kilometer weit. Es gibt durchgehend einen modernen Radweg, der rdumlich
von der Autospur getrennt ist. Es gibt leichte Schauer. Der Autoparkplatz befindet sich direkt

am Ziel.
Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie in dieser Situation ...7
auf keinen auf jeden
Fall vielleicht Fall
1 2 3 & 5 B T
... das Fahrrad nutzen? O O O | | O O
... das Auto nutzen? O O O O O O O
Seite 11
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ZUM SCHLUSS NOCH EINIGE ANGABEN ZU IHRER PERSON

37. Sind Sie...?
O weiblich
O mdénnlich
O divers
38. In welchem Jahr sind Sie geboren?
[ 1 N N
39. Haben Sie die deutsche Staatsbiirgerschaft?
O ja
O nein
40, Haben Sie weitere Staatsbilirgerschaften?

O nein
4], Welchen Schulabschluss haben Sie? Bitte nur den hichsten Schulabschluss ankreuzen.

noch in der Schulaushildung

Schule ohne Abschluss beendet

Volks-, Hauptschulabschluss bzw. Polytechnische Oberschule mit Abschluss 8. oder 9. Klasse
Mittlere Reife, Realschulabschluss bzw. Polytechnische Oberschule mit Abschluss 10, Klasse
Fachhochschulreife, z. B. Abschluss einer Fachoberschule

Abitur bzw. Erweiterte Oberschule mit Abschluss 12, Klasse (Hochschulreife)

einen anderen Schulabschluss, und zwar:

ind Sie ...7 Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

vollzeit-erwerbstitig, d.h. wichentlich 35 Stunden und mehr
teilzeit-erwerbstitig, d.h. wichentlich zwischen 18 und 34 Stunden

geringfligig erwerbstétig, d.h. wichentlich weniger als 18 Stunden

Schiller/in oder Student/in

Auszubildende/r, Trainee oder Volontér/in

Wehr- oder Bundesfreiwilligendienstleistende/r oder im freiwilligen sozialen Jahr
im Ruhestand

Hausfrau oder Hausmann

zurzeit arbeitslos und auf Arbeitssuche

aus anderen Grilnden nicht erwerbstétig

43. Wohnen Sie zur Miete oder im Eigentum?

O Miete
O Eigentum
O etwas anderes, und zwar:

&4, Seit welchem Jahr wohnen Sie in lhrem Stadtteil?
I AN

45, In welcher Wohnform leben Sie gegenwirtig? Im Gegensatz zu einem Haushalt wird in
Wohngemeinschaften gemeinsam gelebt, aber nicht gemeinsam gewirtschaftet.

O Haushalt
O Wohngemeinschaft (WG)

42,

O0oDODoDDoDOoODOOoOD0 g ODOoOOoOooOooOooO
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46. Wie viele Personen leben insgesamt in Ihrem Haushalt, Sie selbst eingeschlossen?
Denken Sie bitte auch an Kinder.

___Personen
47. Wie viele Personen sind davon unter 18 Jahren?

Personen

48, Haben Sie das Gefiihl, sich Dinge leisten zu kinnen oder miissen Sie sparen?

muss stark sparen

muss sparen

muss eher sparen

teils, teils

kann mir Dinge eher leisten
kann mir Dinge leisten

kann mir sehr viele Dinge Leisten

43, Wie hoch ist das monatliche Metto-Einkommen lhres Haushaltes insgesamt?

Gemeint ist die Summe, die sich ergibt aus Lohn, Gehalt, dem durchschnittlichen Einkommen aus
selbststandiger Tatigkeit, Rente oder Pension, jeweils nach Abzug der Steuern und Sozialversicherungsbeitrage.
Rechnen Sie bitte auch die Einklinfte aus éffentlichen Beihilfen, Einkommen aus Vermietung, Verpachtung,
Wohngeld, Kindergeld und senstige Einklnfte hinzu.

Ihre Angabe wird selbstverstindlich vollstdndig anonym gehalten, so dass keinerlel Rckschlisse auf Sie selbst
oder Ihren Haushalt méglich sind. Es hilft uns, wenn Sie die Einkommensgruppe ankreuzen, zu der [hr Haushalt

oOoooooo

O wnter 500 Euro [0 3.000 Euro bis unter £.000 Euro
O 500 Evuro bis unter 1.000 Eura O 4,000 Euro bis unter 5.000 Euro
O 1.000 Euro bis unter 1.500 Euro O 5.000 Euro bis unter 6.000 Euro
O 1.500 Euro bis unter 2.000 Euro O 6.000 Euro bis unter 7.000 Euro
O 2.000 Euro bis unter 2.500 Euro O 7.000 Euro und mehr

O 2500 Euro bis unter 3.000 Euro

Zum Schluss haben Sie hier noch die Maglichkeit, Anmerkungen zum Fragebogen und zum
Thema Mobilitdt in Bochum zu machen.

Vielen Dank fiir die Beantwortung der Fragen. Ihre Mithilfe wissen wir sehr zu schitzen.
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7.2 Zusammensetzung des Indikators Mobilitat (eigene Recherche)

Stufe

Kriterien

1 - sehr gutes Angebot

U-/StraBenbahn + < 5 km zum Zentrum + Car- + Bikesharing

2 — gutes Angebot

U-/StraBenbahn + < 5 km zum Zentrum + Car- oder Bikesharing

3 - befriedigendes Angebot

U-/StraBenbahn + < 5 km zum Zentrum oder Car- oder Bikesharing

4 — ausreichendes Angebot

U-/StraBenbahn

5 — mangelhaftes Angebot

kein U-/StraBenbahnanschluss
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7.3

Indikatorentabelle Bochumer Stadtteile

Mobilitdtsangebot SGB II-Bezug Demographie: U 60 Demographie: U 18 Ein- und Zweifamilienhduser
Hordel 5 |Stiepel 2,4 |Kruppwerke 19,5 [Sudinnenstadt 10,8 |Gleisdreieck 15,0
Glinnigfeld 5 [Weitmar-Mark 5,5 |Gleisdreieck 19,6 |Gleisdreieck 10,9 [Hamme 27,9
unterdurchschnittlich (<= |Leithe 5 |Wiemelhausen/Brenschede 56 [Hamme 20,2 |Altenbochum 11,9 |Sudinnenstadt 28,3
Mittelwert - Eppendorf 5 |Eppendorf 6,3 |Querenburg 20,3 |Weitmar-Mark 11,9 |Westenfeld 36,0
Standardabweichung) Werne 5 |Grumme 7,4 |Langendreer-Alter Bahnhof 23,5 |Eppendorf 12,4
Stiepel 5 |[Sudinnenstadt 7,5 Wiemelhausen/Brenschede 12,7
Langendreer-Alter Bahnhof 5
Bergen/Hiltrop 4 |Linden 8,3 |[Sudinnenstadt 23,9 |Kornharpen/Voede-Abzweig | 13,2 |[Langendreer-Alter Bahnhof 40,6
Gerthe 4 |Hordel 9,4 |Gunnigfeld 25 |Grumme 13,3 [Wattenscheid-Mitte 41,7
Laer 4 |Dahlhausen 10 (Leithe 26 |Harpen/Rosenberg 13,6 [Grumme 42,4
Weitmar-Mark 4 |Altenbochum 10,1 (Wattenscheid-Mitte 26,2 |Stiepel 14,3 (Werne 44,6
Linden 4 |Bergen/Hiltrop 11,3 [Hofstede 26,8 |Linden 14,5 |Kruppwerke 45,5
Hofstede 3 |Harpen/Rosenberg 12,1 |Gerthe 27 |Weitmar-Mitte 14,6 |Laer 47,0
Riemke 3 |Hontrop 13,5 (Werne 27 |Bergen/Hiltrop 14,7 |Riemke 47,6
Wattenscheid-Mitte 3 [Weitmar-Mitte 13,7 [Riemke 27,8 |Hofstede 14,8 |Altenbochum 50,9
Westenfeld 3 |Langendreer 14 |Laer 27,9 |Riemke 15,1 [Hofstede 51,0
Hontrop 3 |Kornharpen/Voede-Abzweig | 14,2 |Hordel 28,7 |Westenfeld 15,2 |Leithe 52,2
durchschnittlich (Mittelwert |Harpen/Rosenberg 3 |Gerthe 15,7 |Grumme 29,2 |Hamme 15,3 |Gunnigfeld 55,3
+/- Standardabweichung) |Langendreer 3 |Riemke 16,8 |Langendreer 29,6 |Querenburg 15,3 |Kornharpen/Voede-Abzweig | 57,5
Querenburg 3 |Langendreer-Alter Bahnhof 19,3 [Weitmar-Mitte 29,9 |Dahlhausen 15,3 [Weitmar-Mitte 58,4
Dahlhausen 3 |[Hofstede 19,4 [Dahlhausen 29,9 |Werne 15,5 |Langendreer 58,6
Grumme 2 |Laer 21,1 |Kornharpen/Voede-Abzweig 31 |Hontrop 15,6 |Wiemelhausen/Brenschede 59,1
Kruppwerke 2 |Querenburg 21,1 Langendreer 15,6 |Gerthe 60,4
Kornharpen/Voede-Abzweig 2 [Westenfeld 21,3 Hordel 15,8 [Weitmar-Mark 61,3
Weitmar-Mitte 2 |Gleisdreieck 21,6 Langendreer-Alter Bahnhof 16 |[Dahlhausen 63,2
Leithe 21,6 Gerthe 16,2 |Hontrop 64,9
Eppendorf 67,5
Linden 69,6
Querenburg 70,1
Gleisdreieck 1 |Hamme 22,1 |Westenfeld 31,2 |Kruppwerke 16,4 |Harpen/Rosenberg 71,0
Altenbochum 1 |Werne 22,1 |Wiemelhausen/Brenschede 31,6 |Wattenscheid-Mitte 16,5 |Bergen/Hiltrop 72,3
Stdinnenstadt 1 |Gunnigfeld 22,5 |Hontrop 31,8 |Leithe 16,5 |Stiepel 80,1
iberdurchschnittlich (>= Ha.mme 1 Kruppwerke. : 27,2 ?ergen/HiItrop 32 Laner : 16,7 |[Hordel 87,3
Mittelwert + Wiemelhausen/Brenschede 1 |Wattenscheid-Mitte 28,8 |Linden 32,4 |Gunnigfeld 17,4
Standardabweichung) sticpel Skl
Altenbochum 34,1
Harpen/Rosenberg 35,5
Weitmar-Mark 35,8
Eppendorf 36
Mittelwert 15,1 28,4 14,6 54,2
Standardabweichung 7 4,7 1,8 16,0
Quelle: Bochumer Ortsteile
kompakt 2019 divers Referenzjahr 2018 |Referenzjahr 2018 |Referenzjahr 2018 |Referenzjahr 2015
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7.4 Reprasentativitat der Stichprobe

Wiemelhausen-

Hamme Gerthe Brenschede Durchschnitt
Stadt
Alters- Mobibo Stadt Mobibo Stadt Mobibo Bo- Mobibo
gruppen 2020 Bochum 2020 Bochum 2020 chum 2020
18-29 Jahre 132 3.406 81 1.260 131 2.667 344
Q4% Q7%  (11%) (17 %) (14%) (19 %) (16 %)
30-39 Jahre 111 2.688 96 1.182 122 2.204 329
(20 %) 21 %) (13 %) (16 %) (13 %) (16 %) (15 %)
67 1.835 96 1.093 146 1.952 309
40-49Jahre g (5% (3% (15%)  (16%)  (14%) (14 %)
50-59 Jahre 102 1.889 164 1.582 193 2.724 460
(19 %) (15 %) (23 %) (22 %) 21 %) (19 %) (21 %)
71 1.519 173 1.238 171 2.467 415
60-69Jahre 1300 (2% 4% (7% 19%) (17 %) (19 %)
70-81 Jahre 62 1.171 103 849 145 2.155 310
(11 %) (9 %) (14 %) (12 %) (16 %) (15 %) (14 %)
Gesamt* 545 12.508 713 7.204 908 14.169 2.167
(100 %) (100 %) (100 %) (100 %) (100 %) (100 %) (100 %)
Geschlecht
Erauen 296 6.030 387 3.582 498 7.284 1.182
(54 %) (48 %) (54 %) (50 %) (54 %) (51 %) (54 %)
Manner 250 6.478 328 3.622 416 6.885 994
(46 %) (52 %) (46 %) (50 %) (46 %) (49 %) (46 %)
Gesamt* 547 12.508 716 7.204 915 14.169 2.179
(100%) (100 %) (100 %) (100 %) (100 %) (100 %) (100 %)
Haushalt
Einpersonen- 147 5150 133 2190 167 4810 447
haushalt*** (29%) (58,1%) (20%) (46,6%) (20%) (49,1%) (22%)
Haushalt mit 87 1350 149 890 214 1470 451
Kindern (17%) (15,2%) (22%) (19%) (25%) (15%) (22%)
Durchschnittli-
che Haushalts- 2,26 1,76 2,34 1,94 2,4 1,81 2,35
groBe

*Die Abweichungen in den Summen ergeben sich durch Personen, die ihr Alter in der Befragung nicht
angegeben haben.

**Die Abweichungen in den Summen ergeben sich durch Personen, die sich weder dem weiblichen
noch mannlichen Geschlecht zuordnen.

***Fr die Berechnung der Einpersonenhaushalte der Stadt Bochum sind auch Personen tber 80 Jahre
eingeschlossen, weshalb die Zahlen nur bedingt vergleichbar sind.

Quelle: Mobilitdt in Bochum 2020, Meldeamt der Stadt Bochum, BoStatis — Statistikportal der Stadt Bo-
chum.
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7.5 Transkriptionsregeln

Transkriptionsregeln fiir die Interviews im Projekt
»Nachhaltige Mobilitdt im Quartier. Eine Akzeptanzstudie™

Allgemeine Regeln

- Mach bestem Wissen und Gewissen (bzw. Gehér) verschriftlichen, wie es gehdrt wird.
- Wenn méaglich GroR- und Kleinschreibung beriicksichtigen.

- Satzzeichen, wie Punkte, Kommata und Fragezeichen einfigen. Bei Punkten eher sparsam
und weglassen, wenn im Redefluss mehrere Satze aneinandergereiht werden.

- Gerne Mikropausen [.) verwenden, wenn neue Sinnabschnitte im Redefluss erkennbar.

- Besondere Betonung oder Dehnung von Wortern hervorheben.
- Micht jedes dhm und dh muss transkribiert werden, aber auch kurze Wortfindungsphasen
oder Reformulierungen (z. B. ,ja genau” oder ,s0 also &hm “) ins Transkript aufnehmen.

I Interviewerin

B: befragte Person

() ganz kurze Pause, Absetzen

(1s) (25) (besonders) lange Pause (ab ca. 1 Sek.) mit
Angabe der ungefdhren Dauer in Sekunden

BEISPIEL Betonung

: Dehnung (im Wort)

- Wort-/Satzabbruch

() unverstdndlich, Linge in Abhangigkeit von
Dauer der unverstindlichen Passage

(Beispiel} vermuteter Wortlaut

(Beispiel/Brettspiel} alternative Maglichkeiten bei Unsicherheit
iiber genauen Wortlaut

((lacht)) nonverbales Verhalten

thm Bejahung

fMhmh Ablehnung

Hm Fillwort, Zustimmung

Ahm, 3h etc. Verzdgerungssignal

[Telefon klingelt]

vom Interview unabhdngige Ereignisse

=MName=- Anonymisierung = erstmal nur markieren
und nicht anonymisieren
ffmhm, ja /f {kurzer) Redebeitrag der anderen Person

B Lamnek »  Krell: Qualitative Soziaforschung. Weinhsim, Beltz 2018

Kruse
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