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Mobilitat in Bremen und umzu — Vertiefende Analyse der Haushaltsbefragung
zum Verkehrsverhalten SrV aus dem Jahr 2013 und Vergleich mit den Ergeb-
nissen der SrV aus dem Jahr 2008

A. Bericht

Durch die Freie Hansestadt Bremen (Stadtgemeinde), vertreten durch den Senator fir Um-
welt, Bau und Verkehr, wurde eine detaillierte Auswertung der Ergebnisse der Verkehrser-
hebung SrV 2013* sowie ein Vergleich der Daten aus 2008 und 2013 beauftragt. Die Ergeb-
nisse der Analyse wurden in einem Kurzbericht zusammengefasst (s. Anlage). Der Bericht
dokumentiert die Ergebnisse des Vergleichs der SrV 2008 und 2013 fir Bremen sowie einige
Kernergebnisse fur die SrV-Teilnehmergemeinden im Bremer Umland.

Seit 1971 wird alle 5 Jahre im Auftrag verschiedener Kommunen und regionalen Institutionen
unter dem Titel ,System reprasentativer Verkehrserhebungen® (SrV) eine Haushaltsbefra-
gung zum Verkehrsverhalten durch die Technische Universitat Dresden durchgefiihrt. Bre-
men nimmt seit 2008 an dieser Befragung teil. Die Vorteile dieses Befragungsinstruments
liegen darin, dass einerseits die Veranderungen in der Verkehrsmittelwahl und weiteren Mo-
bilitatskennziffern festgestellt und analysiert werden kénnen, andererseits ein Stadtever-
gleich moglich ist. Aufgrund der wissenschaftlichen Betreuung durch die TU Dresden und der
Erfahrung aus tber 45 Jahren SrV, liefert die Befragung fachlich fundierte Erkenntnisse zum
Verkehrsverhalten. Eine erneute SrV-Befragung findet im Jahr 2018, auch wieder in Bremen,
statt. Diese Ergebnisse werden dann voraussichtlich Ende 2020 ausgewertet zur Verfigung
stehen. Die aktuelle vertiefende Auswertung der Befragungsergebnisse wurde 2016/2017
erstellt. Daher wird nun dieser Vergleich vorgestellit.

Grundlagen

Bei der SrV-Erhebung werden die Einwohner der teiinehmenden Gemeinde nach Ihrem Ver-
kehrsverhalten befragt. Personen, die in die Gemeinde einpendeln oder Tourist*innen, wer-
den nicht befragt. Die Bremer Ergebnisse bilden daher das Verkehrsverhalten aller Breme-
rinnen und Bremer, jedoch nicht das gesamte Verkehrsverhalten im Bremer Verkehrsnetz

1 SrV - Mobilitat in Stadten 2008* (SrV = System reprasentativer Verkehrsbefragungen)
https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv
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ab. Fir die Erhebung wurde das Gebiet der Stadtgemeinde in flinf Teilrdume untergliedert.
Diese entsprechen in ihren Bezeichnungen den funf statistischen Stadtbezirken, weichen
jedoch in ihrer raumlichen Abgrenzung von diesen ab (s. Anlage 1).

Durch die Kooperation mit mehreren Kommunen des Kommunalverbundes Niedersach-
sen/Bremen e.V. bei der SrV 2013 (hier auch als Umland bezeichnet) sind Aussagen zu
Stadt- und Gemeindegrenzen uberschreitenden Verkehren mdglich. Da nicht alle Bremer
Nachbarkommunen teilgenommen haben, ist eine umfassende Analyse nicht méglich, den-
noch kdnnen anhand der vorliegenden Ergebnisse Schlussfolgerungen fir verkehrsplaneri-
sche Handlungserfordernisse getroffen werden.

Wesentliche Ergebnisse in Kurzfassung (fur Details s. Anlage)

- In Bremen gibt es immer mehr Haushalte ohne Auto — aber gleichzeitig auch mehr
Haushalte mit Zweitwagen

- Die meisten Kilometer werden immer noch mit dem Pkw zuriickgelegt. Allerdings
sank die Pkw-Fahrleistung der Bremerinnen und Bremer seit 2008 um 1,4 %.

- Signifikant zugenommen haben die mit dem offentlichen Personennahverkehr zu-
riickgelegten Wege. Im modal-split ? zeigt sich dies in einem Anstieg von 13 % in
2008 auf 16 % in 2013.

- Des Weiteren legen die Bremerinnen und Bremer in 2013 weiterhin 25 % der Wege
zu Ful zurick. 23 % der Wege legen sie mit dem Fahrrad und 16 % mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zurtick. Nur noch 36 % der Wege werden als Fahrer oder Beifahrer
im Kfz zuriickgelegt. 2008 waren dies noch 38 % aller Wege.

- Insgesamt haben die Wegeanteile des Umweltverbunds aus Ful3- und Radverkehr
und OPNV 2013 gegeniiber 2008 signifikant um 62.000 Wege zugenommen.

- Die Verkehrsmittelnutzung ist neben der Verfiigbarkeit eines Pkw im Haushalt® auch
abhangig vom Bildungsstand und dem Einkommen. Wahrend Haushalte mit gerin-
gem Einkommen vermehrt den OPNV nutzen, zeigt sich beim Fahrrad, dass es un-
abhangig vom Einkommen vor allem von Personen mit hbherem Bildungsabschluss
haufig genutzt wird.

Wichtige Wegebeziehungen in Bremen

Die meisten Wege der Bremerinnen und Bremer sind Binnenverkehre innerhalb eines der
funf Teilrdume. Auch von den Pkw-Fahrten wird rund die Halfte innerhalb eines Teilraumes
zurlckgelegt. FuBwege werden Uberwiegend im jeweiligen Teilraum zurlickgelegt. Gerade
aus dem Bremer Stiden und Osten werden viele Wege nach Bremen Mitte mit dem Fahrrad
zurickgelegt. Zwischen den Teilraumen Bremen-Mitte und Bremen-Nord findet mit 1 % bis-
lang kaum Radverkehr statt.

2 modal-split = prozentuale Verteilung aller Wege der Bewohner/-innen eines Untersuchungsraumes
(hier: Stadtgemeinde Bremen) an einem durchschnittlichen Werktag eines Jahres auf die genutzten
Verkehrsmittel. Angerechnet wird das Hauptverkehrsmittel fir den langsten Weg.

% Zur ,Pkw-Verfugbarkeit“ gehoren der Fihrerscheinbesitz und die tatsachliche Fahrzeugverfiigbarkeit.
Diese ist fuir die Bewohner eines Haushalts unterschiedlich, da in der Regel im Haushalt festgelegt ist,
wer wann Uber die vorhandenen Pkw verfligen kann.
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Der offentliche Personennahverkehr hat aufgrund des guten Angebotes aus allen Teilraumen
der Stadt von und nach Bremen-Mitte einen hohen Anteil am modal-split. Mit knapp 45 % ist
dieser zwischen Bremen Nord und Bremen Mitte am héchsten.

Zwischen 10 % und 30 % der Wege innerhalb eines Teilraumes werden als Pkw-Fahrt zu-
rickgelegt. Deutlich hoher ist der Pkw-Anteil auf den tangentialen Wegen zwischen den &u-
Reren Stadtteilen sowie den Wegen ins Umland.

Der hohe Anteil des 6ffentlichen Verkehrs zwischen Bremen Nord und Mitte ist neben der
Lange der Wege, die eher gegen Fahrradnutzung sprechen, auf die Verbesserungen im
SPNV-Angebot mit der RS 1 zurtickzuflihren. Die zukUnftige Umsetzung der derzeit in der
Machbarkeitsstudie befindlichen Radpremiumroute HB-Nord — Innenstadt — Hemelingen
(VEP-MalRnahme D.15) oder auch die geplanten Umstrukturierungen des Busnetzes mit di-
rekter Anbindung von Obervieland an die Innenstadt und den Hauptbahnhof sind Maf3nah-
men, die die Verknipfung der einzelnen Stadtteile und der Innenstadt starken und die Er-
reichbarkeiten fir Rad und OPNV erhéhen. Gleiches gilt fiir den StraRenbahnausbau der
Linien 1 und 8.

Potential zur Starkung des Umweltverbundes

Es bestehen in Bremen Potenziale zur Starkung des sogenannten Umweltverbunds, den
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln Rad, Ful und 6ffentlicher Personennahverkehr. Bei
Wegen unter funf Kilometern dominiert der Umweltverbund bereits, jedoch ist davon auszu-
gehen, dass Wege, die bislang mit dem Kfz zurtickgelegt werden, bis zu einer Lange von 10
km gut auf das Fahrrad bzw. bis 20 km auf das Pedelec verlagert werden kdnnen (s. S. 21
der Anlage). In der Regel werden Wege gekoppelt zurlickgelegt, also wird bspw. mit dem
Auto zum Béacker gefahren, weil danach direkt der nachste, langere Weg bspw. zum Kinder-
garten und anschlieRend zum Arbeitsplatz zurtickgelegt wird. Die Analyse hat unter Beach-
tung dieser Wegeketten aus gekoppelten Wegen ergeben, dass ein hohes Potenzial besteht,
in Bremen Wege vom Pkw auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds zu verlagern. So sind
58 % aller in Bremen zurlickgelegten Pkw-Fahrten unter 10 km nicht mit Iangeren Wegen
gekoppelt und bieten Verlagerungspotenzial auf den Ful3- und Radverkehr sowie auf den
OPNV.

Auf den Wegen zu Freizeitaktivitaten (Kultureinrichtungen, Gaststatten etc.) wird Uberwie-
gend zu FuR gegangen bzw. das Fahrrad oder der OPNV genutzt. Der Anteil im Umweltver-
bund liegt hier 2013 je nach Aktivitat zwischen 40 % und 87 %. Auch fur den Einkauf bzw.
die Erledigungen im Dienstleistungsbereich liegt der Anteil des Umweltverbundes bereits bei
Uber 50 %. Anders ist die Situation bei Wegen zum Arbeitsplatz. Hier ist der Anteil der Pkw-
Nutzung relativ hoch. Der Anteil der PKW-Fahrten liegt bei 43 %, bei Dienstwegen bei 49 %.
Dieser hohe Pkw-Anteil ist fiir die Belastung des Stral3ennetzes morgens und nachmittags
kritisch, da hier das hdchste Verkehrsaufkommen insgesamt stattfindet.

Verlagerungen auf den Umweltverbund kénnen das Strafl3ennetz fir die nicht verlagerbaren
Fahrten, vor allem fiir den Wirtschaftsverkehr, entlasten. Aufgrund der Nutzungsintensitét
und Bekanntheit der Verkehrsmittel des Umweltverbunds im Freizeitbereich und der Tatsa-
che, dass die Arbeitswege zu rund 2/3 weniger als 10 km lang und somit fahrradtauglich
sind, liegt bei Arbeitswegen ein hohes Verlagerungspotential vor. Um das Verlagerungspo-
tential auszuschopfen, werden im Rahmen der VEP MalRnahme 1.7 des VEP-
Handlungskonzepts ,Férderung zielgruppenorientierter Projekte” geeignete Mobilitatsprojek-
te mit dem Fokus auf Information und Kommunikation gemeinsam mit BSAG, VBN, AOK,
ADFC etc. entwickelt. Die VEP MaRRnahme 1.4 des VEP-Handlungskonzepts ,Mobilitatsbera-
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tung fur Betriebe oder Schulen” zielt darauf ab, dass an den groRen Wirtschaftsstandorten
mit dort anséssigen Unternehmen Konzepte initiiert werden, um die Nutzung des Umwelt-
verbunds zu unterstutzen. Ebenso wird die VEP Mal3nahme 1.3 des VEP-Handlungskonzepts
.Mobilitatsberatung von Neubirgern“ weiterentwickelt.

Stadt-Umland-Verkehre

Insgesamt finden taglich 150.000 Wege zwischen den SrV-Teilnehmer*innen im Umland und
Bremen statt. Diese Ergebnisse korrespondieren in der GréRenordnung mit den Daten des
Zensus 2011, nach welchem ca. 110.000 Personen nach Bremen herein und in etwa 38.000
Personen aus Bremen heraus pendeln (Quelle: Zensus 2011). Wahrend beim Zensus 2011
nur die Arbeitswege erhoben werden, sind in die Summe der SrV-Fahrten Uber die Bremer
Stadtgrenze alle Wege eingerechnet. Hierdurch und durch die unvollstidndige Teilnahme der
Umlandgemeinden sind die Werte nicht direkt zu vergleichen.

Bei den Fahrten nach Bremen hangt der Pkw-Fahrer-Anteil stark von der Qualitit der OPNV-
Anbindung ab. Wahrend der Anteil der Fahrten, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zwi-
schen den Stadten zurtickgelegt werden, zwischen Verden und Bremen mit 33 % am hdchs-
ten ist, ist der Anteil der OPNV-Pendler zwischen Stuhr bzw. Weyhe und Bremen sehr nied-
rig. FuBwege spielen in den Gemeindegrenzen uberschreitenden Verkehren keine Rolle.
Innerhalb der einzelnen Kommunen ist das Rad ein beliebtes Verkehrsmittel. Zwischen den
einzelnen Kommunen wird jedoch wenig mit dem Rad gefahren. Bei aneinander angrenzen-
den Gemeinden liegt der Radverkehrsanteil zwar zwischen Bremen und Stuhr bei 7 % je-
doch nur bei 3 % zwischen Delmenhorst und Bremen.

Der hohe Anteil des Umweltverbunds in Bremen mit 64 % aller Wege und der hohe Anteil an
Bahneinpendler*innen mit Zielen im Stadtzentrum zeigt deutlich, dass die MalBhahmen im
SPNV, im OPNV und im Radverkehr sich positiv auswirken. Dennoch ist festzustellen, dass
die Ein- und Auspendler*innen sehr auf den MIV fokussiert sind. Dies fuhrt zu vermeidbaren
Uberlastungen im StraBennetz und somit zu vermeidbaren Larm- und Schadstoffemissionen,
da hier Fahrten auf umweltvertragliche Verkehrstrager verlagert werden kénnten.

Durch Umsetzung der VEP-MalRnahme BS.20 ,Verlangerung der Linie 8 bis Landesgren-
ze* wird der OPNV-Anteil der Pendler*innen spiirbar ansteigen. Zur Optimierung der Stadt-
Umland-Verkehre soll ein Regionales Verkehrskonzept entwickelt werden, welches unter
anderem die Verlagerungspotenziale vom MIV zum Umweltverbund darstellt. Im Kommunal-
verbund Niedersachsen/Bremen e. V. wird bereits ein regionales Radverkehrskonzept entwi-
ckelt; um den Radverkehrsanteil auch im Verkehr zwischen den Gemeinden zu steigern.
Zudem wird der Nahverkehrsplan des ZVBN fortgeschrieben. Dieser legt die Qualitaten im
OPNV der Mitgliedsgemeinden des ZVBN fest.

B. Beschlussvorschlag

Die Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung, Energie und Landwirt-
schaft (S) nimmt den Bericht der Verwaltung und seine Anlage zur Kenntnis.

Anlage: Kurzbericht zur vertiefenden Analyse der SrV 2013 und Vergleich mit den Ergebnis-
sen aus 2008.
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GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
klung und Mobilitat

Vertiefende Analyse der SrV 2013 und Vergleich mit den Ergebnissen aus 2008 #iswins Seracias forsenung’ cor

1 Einleitung und Zielsetzung

Im Rahmen des Erarbeitungsprozesses zum Verkehrsentwicklungsplan (VEP) Bremen 2025
sind die Mobilitatskennziffern aus der Erhebung ,Mobilitdt in Stadten™ 2008 (SrV 2008) de-
taillierter untersucht worden. Die SrV-Erhebung wurde von der Technischen Universitat (TU)
Dresden im Jahr 2013 ebenfalls wieder fiir eine Vielzahl von Stadten in Deutschland mit ei-
nem einheitlichen Erhebungsverfahren durchgefiihrt. Darunter war erneut die Freie Hanse-
stadt Bremen, sowie erstmals einige Kommunen in der Region. Dieser aktuelle Datensatz
liegt der Freien Hansestadt Bremen vor. Die SrV ist eine Mobilitdtsbefragung, bei der repra-
sentativ ausgewahlte Haushalte aufgefordert wurden, an einem Stichtag zu notieren, welche
Wege die Haushaltsmitglieder zu welchen Aktivitdten mit welchem Verkehrsmittel zurtickge-
legt haben. In der Hansestadt Bremen wurden 2008 und 2013 jeweils rund 1.200 Haushalte
befragt. Zentrale Ergebnisse der SrV 2013 wurden in einem Bericht der TU Dresden verof-
fentlicht:

Informationen
zum Projekt Mobilitét in
Stadten SrV:

http://www.bauumwelt.bremen.de/verkehr/verkehr https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv
sdaten/mobilitaetsverhalten in _bremen-9846

Aufbauend auf den bisherigen Auswertungen wurde durch die Freie Hansestadt Bremen ver-
treten durch den Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr eine detaillierte Auswertung der SrVv-
Daten 2013 sowie ein Vergleich der Daten 2008 und 2013 beauftragt. Dieser Bericht stellt
eine Kurzdarstellung der SrV-Ergebnisse 2013, sowie des Vergleichs der SrV 2008 und 2013
fur Bremen und einige Kernergebnisse flir die SrV-Teilnehmergemeinden im GroBraum Bre-
men dar.
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Methodik und Datenaufbereitung

Die Erhebungsmethodik unterscheidet sich in einigen Punkten zwischen der SrvV 2008 und
der SrV 2013. So wurden beispielsweise fiir die SrV 2008 schriftliche und telefonische Inter-
views gefiihrt, wahrend 2013 ein groBer Anteil der Befragten an einer Online-Befragung teil-
nahm. Hierdurch und durch andere methodische Verbesserungen konnte in der SrV 2013
eine reprasentativere Stichprobe an Haushalten befragt, sowie die Qualitdt der Erfassung von
(insbesondere kurzen) Wegen deutlich verbessert werden. Um die Vergleichbarkeit der Er-
gebnisse aus 2008 und 2013 zu gewahrleisten wird im Rahmen dieser vertiefenden Analyse
der SrV-Ergebnisse eine Nachgewichtung der SrV Ergebnisse aus 2008 vorgenommen.

Die Stichproben wurden 2008 und 2013 nach finf Bremer Teilrdumen untergliedert. Dabei
wurde 2013 die Zuordnung der Ortsteile zu den Teilrdumen geandert, so dass sie siedlungs-
strukturell einheitlicher aufgeteilt sind, eine direkte Vergleichbarkeit der Ergebnisse auf
Stadtbezirksebene jedoch nicht mdglich ist.

A
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Bremen-Nordn:~" \L/‘fl
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T

SrV-Teilrdume der
Stadt Bremen 2013

SrV-Teilraume der
Stadt Bremen 2008

Abbildung 1: Zuschnitt der Teilrdume der SrVv 2008 und SrV 2013
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2 Mobilitat der Bremer Bevolkerung 2008 und 2013

2.1 Pkw-Besitz im Haushalt

In Bremen gibt es immer mehr Haushalte ohne Auto — aber auch mehr Haushalte mit Zweit-
wagen. Der Anteil der autolosen Haushalte stieg von 2008 bis 2013 von 29 % auf 36 % - vor
allem unter den Einpersonenhaushalten, von denen 2013 iber die Halfte kein Auto mehr
besitzt. Gleichzeitig nimmt der Anteil der Zweitwagenbesitzer bei den Mehrpersonenhaushal-
ten in Bremen zu. Drittwagen sind in der Stadt kaum verbreitet.

Pkw je Haushalt nach HaushaltsgréBe in Bremen 2008 und 2013
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Abbildung 2:  Pkw im Haushalt nach Haushaltstyp (Bremer Haushalte 2008 und 2013)

Der Anteil der autolosen Haushalte ist in Bremen-Mitte deutlich héher als in Bremen-Nord, -
Sid und -Ost. In Bremen-West zeigt sich ebenfalls ein vergleichsweise hoher Anteil an auto-
losen Haushalten.
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Abbildung 4:  Pkw im Haushalt nach Teilraum Abbildung 3:  Pkw im 2-Personen-Haushalt mit ei-
(Bremer Beviilkerung 2013) nem Nettoeinkommen zwischen 1.500 und 2.000 €

Der hohe Anteil der autofreien Haushalte im Bremer Westen liegt nicht nur an der guten
Erreichbarkeit und OV-Anbindung, sondern auch an der Sozialstruktur in diesem Gebiet. Dies
wird deutlich, wenn man das Einkommen und die HaushaltsgréBe als KontrollgréBe bertick-
sichtigt. Dann unterscheidet sich der Pkw-Besitz z. B. zwischen dem Bremer Westen und
Osten nicht signifikant.
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Vertiefende Analyse der SrV 2013 und Vergleich mit den Ergebnissen aus 2008

2.2 Fahrrader im Haushalt

Insgesamt besitzen 15% aller Bremer Haushalte kein Fahrrad; bei den 1-Personen-
Haushalten ist es sogar jeder Vierte. Bei den 2-Personenhaushalten hat tber die Halfte der
befragten Haushalte ein Fahrrad pro Person zur Verfligung.

Fahrrader je Haushalt nach Haushaltstyp (2013)
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Abbildung 5:  Fahrrdder im Haushalt nach Haushaltstyp (Bremer Bevolkerung 2013)

Bezogen auf die Teilrdume hat Bremen-Mitte die hdchste Fahrradbesitzquote. Lediglich 12%
der Haushalte besitzen in diesem Teilraum kein Fahrrad, wahrend Bremen-West (20%) und
Bremen-Ost (18%) deutlich hohere Anteile an fahrradlosen Haushalte aufzeigen. Gleichzeitig
ist Bremen-Ost mit 26% der Teilraum mit dem hdchsten Anteil an 3 und mehr Fahrradern.

Fahrréader im Haushalt nach Teilrdumen (2013)
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Abbildung 6: Fahrrdder im Haushalt nach Gebiet (Bremer Bevilkerung 2013)

Die Zahl der Fahrrader hat seit 2008 von 1,5 auf 1,6 Fahrrader je Haushalt im Jahr 2013
zwar nur leicht zugenommen. Dem Anstieg liegt aber einerseits ein Riickgang der Haushalte
ganz ohne Fahrrad um 2% und gleichzeitig eine deutliche Zunahme bei den Haushalten mit
zwei Radern um 4% zu Grunde.

Fahrrader in Bremer Haushalten 2008 und 2013
0% 20% 40% 60% 80% 100%

J 1,5 Fahrrdder je Haushalt

2008 34% 24%
I I I
u kein Rad 1 Rad 2 Rader B > 3 Rader
| | |
2013 33% 28%

0 1,6 Fahrréder je Haushalt \

Abbildung 7:  Fahrrdder in Bremer Haushalten 2008 und 2013
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2.3 Pkw-Verfliigbarkeit

Abbildung 8 zeigt die Pkw-Verfligbarkeit der Bremer Bevolkerung uber 18 Jahren im Jahr
2013 differenziert nach verschiedenen Personenmerkmalen:

Pkw-Verfiigbarkeit von Bremer Einwohnern ab 18 Jahre nach
Personengruppen

Altersgruppe (in Jahren) Teilraum

Iol I Io-
N N

Q)

~

100%

90%

80%

70%

60% -

50% -

40% -

30%

20%

10%

0%

|exol
uuep
nei4

SNIN-gH
pJON-gH
1S9M\-gH

150-gH

B kein Pkw oder Fiihrerschein geteilter Pkw  ® eigener Pkw

Abbildung 8:  Pkw-Verfiigbarkeit von Bremer Einwohnern ab 18 Jahren nach Personengruppen (2013)

Definition Pkw-Verfiigbarkeit:

e ,eigener Pkw": Person hat Fiihrerschein und im Haushalt steht fiir jeden Fiihrerscheininhaber
mindestens ein Pkw zur Verfiigung

o ,geteilter Pkw": Mind. ein Pkw im Haushalt, aber mehr Flihrerscheininhaber als Pkw

e kein Pkw: Haushalt hat keinen Pkw oder Person keinen Fihrerschein

In etwa ein Drittel der Bremer verfiigt Uber eigenen Pkw, ein Drittel teilt sich einen Pkw mit
anderen Haushaltsmitgliedern und knapp ein Drittel hat keinen Pkw zur Verfligung. Die Pkw-
Verflgbarkeit ist in den mittleren Altersklassen am hdchsten, wobei sie in HB-Mitte und HB-
West deutlich niedriger ist, als in den Ubrigen Teilrdumen.

Die Pkw-Verfiigbarkeit hat sich in den letzten funf Jahren bei Frauen und Mannern je nach
Altersgruppe sehr unterschiedlich entwickelt (Abbildung 9 und Abbildung 10). Bei jlingeren
Mannern unter 45 Jahren ist die Pkw-Verfiigbarkeit zum Teil deutlich gesunken, die Pkw-
Verfligbarkeit jingerer Frauen ist hingegen angestiegen, so dass sich die Pkw-Verfligbarkeit
von Frauen und Mannern unter 45 Jahren fast angeglichen hat. Frauen ber 70 k6nnen noch
immer deutlich seltener Uber einen eigenen oder geteilten Pkw verfligen, als Manner glei-
chen Alters, dabei haben sie in den letzten Jahren schon deutlich aufgeholt.

Kurzbericht Seite 8
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Abbildung 9:  Pkw-Verfiigbarkeit der weiblichen Bremer Bevilkerung ab 18 Jahren - Verdnderung 2008
und 2013
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Abbildung 10: Pkw-Verfligbarkeit der ménnlichen Bremer Bevilkerung ab 18 Jahren - Verdnderung 2008
und 2013
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2.4 Entwicklung des Mobilitatswerkzeugbesitzes 2008 bis 2013
Der Fihrerscheinbesitz in der Bremer Bevolkerung ist seit 2008 leicht gestiegen, der Zeitkar-
tenbesitz leicht gefallen und der Anteil der Personen ohne Pkw-Verfligbarkeit ist leicht ge-
stiegen (Abbildung 11). Hinter diesen generellen KenngréBen der Pkw-Verfligbarkeit verber-
gen sich jedoch sehr unterschiedliche Entwicklungen je nach Alter und Geschlecht (s. Kapitel
2.3).

Verfiigbarkeit von Mobilitdtswerkzeugen der Bremer Beviélkerung
100%

90%

84,8% 50270

= 2008 m 2013
80%

70%

60%

50%

40% 35,6% 36,5% 35,9%

33,5%

33,3% 32,8%

30,6%
27,9%

30%

20%

10%

0%
Fiihrerschein Zeitkarte kein Pkw oder geteilter Pkw eigener Pkw
Fiihrerschein

Abbildung 11: Verfiigbarkeit von Mobilitdtswerkzeugen der Bremer Bevilkerung ab 18 Jahren - Verdnde-
rung zwischen 2008 und 2013
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2.5 Mobilitatskennwerte fiir Bremen

Der Anteil der Personen, die am Stichtag Wege auBer Haus unternommen haben, liegt in der
SrV 2013 bei 91 %. Die Anzahl der Wege pro Kopf liegt bei 3,54 Wegen. Obwohl sich die
Wegeanzahl pro Person zwischen 2008 und 2013 nicht verandert hat, gab es eine Entwick-
lung hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl: Die Zahl der OPNV-Wege hat sich seit 2008 von
0,44 auf 0,56 pro Tag deutlich erhéht, wahrenddessen die Wege mit dem Rad und dem MIV
2013 leicht abgenommen haben.

Wege pro Person und Tag nach Verkehrsmittel (2008 und 2013)

1,6
1,4 1,34
1,27
1,2
1
0,87 0,87 0,87 0,83
0,8
0,6 0,56
0,44
0,4
0,2
0
Fuk Rad OPNV MIV
2008 2013 2008 2013 2008 2013 2008 2013

Abbildung 12: Wege pro Person und Tag in der SrV Bremen 2008 und 2013

Dabei sind teilzeitbeschaftigte Manner und Frauen mit 4,3 Wegen pro Tag am mobilsten,
wahrend Auszubildende sowie nicht-erwerbstdtige Manner die geringsten Mobilitatsraten
aufweisen. Bei der Personengruppe Student(innen) und den Rentner(innen) sind hinsichtlich
der Wegeanzahl pro Tag deutliche Unterschiede erkennbar. Eine Studentin legt taglich ca. 1
Weg mehr zuriick, als ihr mannlicher Kommilitone. Bei der Gruppe der Rentner(innen) ver-
halt es sich andersherum, was daran liegt, dass im Schnitt Rentnerinnen &lter als Rentner
und dadurch weniger mobil sind.

Wege pro Person und Tag nach Haupttitigkeit und Geschlecht in Bremen (2013)
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5
) 33 \
Kind unter 6 !
i ‘ 31 Frauen
Schiiler(in) Ff{s Manner
Student(in) 1a 45
Azubi, iﬂ
Freiwilligendienst 2,5
B |
o 44
Teilzeit 43
Vollzeit ; 3'8
4 ‘ ’
Nicht-Erwerbstédtige 3,9
zw. 18 und 65 2,7
1 |
Rentner(in) 26 315
Alle ;:

Abbildung 13: Wege pro Tag nach Haupttétigkeit und Geschlecht in der SrV Bremen 2013
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2.6 Tagliche Zeit im Verkehr

Die Zeit, die die Menschen in Bremen taglich unterwegs sind, hat zwischen 2008 und 2013
leicht, von 70 auf 73 Minuten, zugenommen. Dabei sind Vollzeit- und Teilzeit-Erwerbstatige
sowie Studierende mit Gber 80 Minuten deutlich langer unterwegs als Rentner oder Schiiler.
Nicht-Erwerbstatige Frauen in der Gruppe der Nicht-Erwerbstatigen zwischen 18 und 65 Jah-
ren verbringen ungefahr 10 Min. pro Tag mehr Zeit im Verkehr als Nicht-Erwerbstdtige Man-
ner derselben Altersgruppe.

Tagliche Zeit im Verkehr [Minuten] pro Person
nach Haupttatigkeit und Geschlecht in Bremen (2013)

0 20 40 60 80 100 120
‘ ‘ ‘ ‘ ; ;
Kind unter 6 49 Frauen
47 g
i Manner
Schiiler(in) %7 61

85

Student(in) 30

Azubi, Freiwilligendienst 71 9

A 83
Teilzeit 100
84

Vollzeit 84

Nicht-Erwerbstitige zw. 18 und 65 J 69

Rentner(in) 68

70

Al
€ 75

Abbildung 14. T&gliche Zejt im Verkehr (Min.) pro Person nach Haupttéatigkeit und Geschlecht in Bremen
(2013)
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2.7 Verkehrsleistung pro Kopf

Die zurtickgelegten Kilometer pro Kopf haben von 2008 bis 2013 von 24,5 auf 25,9 Kilometer
zugenommen.

Die meisten Kilometer werden immer noch mit dem Pkw zurlickgelegt. Allerdings sank die
Pkw-Fahrleistung der BremerInnen seit 2008 leicht und liegt 2013 bei rund 11,7 Kilometer
pro Person und Tag. Signifikant zugenommen hat die Fahrleistung mit dem OPNV. Die Bre-
mer legen inzwischen 7,4 Kilometer pro Person und Tag mit dem OPNV zuriick.

Die zu FuB und mit dem Fahrrad zurlickgelegten Kilometer haben sich nicht statistisch signi-
fikant verandert.

Pro Tag zuriickgelegte Kilometer der Bremer 2008 und 2013 nach Verkehrsmittel
30
=259
3 =246
08 |
25 ¢ -
2,7
2,8
20 - B Km zu FuB pro Tag
Km per Fahrrad pro Tag
® Km mit dem OPNV pro Tag
151 i Km als Pkw-Mitfahrer pro Tag
! 3.4 ® Km als Pkw-Fahrer pro Tag
10
5 -
0 -
2008 2013

Abbildung 15: Verkehrsleistung pro Kopf 2008 und 2013:
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2.8 Gesamtstadtischer Modal Split und absolutes Wegeaufkommen
nach Verkehrsmittel

Zwischen 2008 und 2013 ist der Anteil der Wege, die in Bremen als Pkw-Fahrer zuriickgelegt
wurden, leicht von 30 % auf 28 % gesunken. Dafiir stieg der OPNV-Anteil von 13 % auf
16 %. Der Radverkehrsanteil sank leicht auf 23 % (Abbildung 16). Dies bedeutet absolut
einen Rickgang von 30.000 Pkw-Fahrten pro Tag im Stadtgebiet und 70.000 zusatzliche
OPNV-Fahrgéste pro Tag (Abbildung 17).

Modal Split der Bremer Bevélkerung 2008 und 2013

Anteil des
Verkehrsmittels in %
100 +

90 -
80 -
701 8 m MIV-Fahrer 8
60 4 MIV-Mitfahrer
50 Fahrrad
m Zu FuB

40—

25 23
30—
20 -
10 -
0 .|

2008 2013

Abbildung 16: Modal Split der Bremer Bevélkerung 2008 und 2013

Wege nach Verkehrsmitteln der Bremer Bevolkerung

Anzahl Wege 2008 und 2013
2.000.000
1.800.000 -
541.000
1.600.000
1.400.000 - 164,000
161.000 = MIV-Fafhrer .
1.200.000 —— = MIV-Mitfahrer
m OV
1.000.000 Fahrrad
800.000 —— WZuFuB
477.000 459.000
600.000
400.000 -
200.000 - 474.000 483.000
0 -

2008 2013

Abbildung 17: Wege nach Verkehrsmittel der Bremer Bevidlkerung 2008 und 2013
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2.9 Verkehrsmittelnutzung nach Personenmerkmalen

Die Verkehrsmittelnutzung unterscheidet sich nach verschiedenen Merkmalen der Person und
des Wohnorts (Abbildung 18).

Wohnort

So werden von den BewohnerInnen von Bremen-Mitte nur 20 % aller Wege als Pkw-Fahrer
zurlickgelegt, wahrend dieser Anteil in Bremen-Nord (ber ein Drittel betragt. Daflir werden
in Bremen-Mitte fast 60 % aller Wege zu FuB und mit dem Rad zuriickgelegt. Der OV hat in
Bremen-West mit 20 % aller Wege die groBte Bedeutung.

Haupttatigkeit
Vorschul-Kinder in Bremen legen 28 % ihrer Wege als Mitfahrer im Auto zurtick. Am wich-

tigsten flr sie sind FuBwege und auch schon zu 20 % das Fahrrad. Schiiler nutzen Gberwie-
gend das Rad, gehen zu FuB und legen 20 % ihrer Wege mit dem OPNV zuriick.

Bremer Studierende legen nur 10 % ihrer Wege als Pkw-Fahrer zurtick. Hier dominiert die
OPNV-Nutzung mit einem Drittel aller Wege. Den héchsten Anteil an Pkw-Fahrten haben mit
44 % Vollzeit-Beschaftigte. Bei Teilzeit-Beschaftigten ist der Pkw-Anteil hingegen deutlich
geringer. Rentner sind hingegen mit 40 % Pkw-Anteil deutlich starker auf den Pkw orientiert,
als die Gruppe der ebenso Nicht-Erwerbstatigen Erwachsenen oder die der Teilzeit-
Beschaftigten.

Alter

Der Anteil der Pkw-Fahrer nimmt bis zu einem Alter von 45-49 Jahren stetig zu (bis auf
43%). Dann stagniert er und ab dem Eintritt ins Rentenalter mit 60 Jahren ist der Anteil der
Pkw-Fahrten mit 30% wieder deutlich niedriger. Dariiber hinaus ist bei den Alteren ab 65
Jahren der sehr geringe OV-Fahrtenanteil auffallig.
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Abbildung 18: Verkehrsmittelwahl der Bremer Bevdlkerung nach Personengruppen 2013
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2.10 Pkw-Verfiigbarkeit und Modal Split

Ein zentraler Einflussfaktor auf die Pkw-Nutzung ist die Verfligbarkeit eines Flihrerscheins
oder/und eines Pkws.

Personen ohne Fihrerschein, die in einem Haushalt ohne Pkw leben, legen nur 7 % aller
Wege als Mitfahrer zurlick und sind sonst zu FuB3, mit dem Rad und dem OV unterwegs. In
dieser Gruppe hat der OV zwischen den Erhebungen 2008 und 2013 an Bedeutung gewon-
nen.

Ist ein Pkw im Haushalt vorhanden, dann legen Personen ohne Fiihrerschein fast jeden vier-
ten Weg als Pkw-Mitfahrer zuriick und sind ansonsten vor allem mit dem Rad und zu FuB
unterwegs.

Fuhrerscheininhaber aus Haushalten, in denen kein Auto vorhanden ist, nutzen nur sehr sel-
ten als Fahrer oder Mitfahrer ein Auto. Die CarSharing-Mitgliedschaft wurde in der SrV 2013
erstmalig erfasst; hier sind aber aufgrund der geringen Fallzahlen in der Stichprobe noch
keine validen Auswertungen zur CarSharing-Nutzung mdéglich.

Wenn sich mehrere Fiihrerscheininhaber einen Haushalts-Pkw teilen (mehr Flhrerscheinin-
haber als Pkw im Haushalt), dann werden ein Drittel aller Wege als Pkw-Fahrer zurlickgelegt.
Dieser Anteil ist seit 2008 deutlich gesunken. Stattdessen wird von dieser Gruppe vermehrt
das Fahrrad genutzt.

Personen, die alleine liber einen Pkw verfiigen kénnen (mindestens ein Pkw je Flihrerschein-
inhaber im Haushalt), nutzen diesen auch ausgiebig und legen 60 % all ihrer Wege mit dem
Pkw zurick. Dieser Anteil ist seit 2008 noch leicht zulasten des Radverkehrs gestiegen.

Verkehrsmittelwahl nach Pkw und Fiihrerscheinverfiigbarkeit
(2008 und 2013)
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Il Il Il Il } } } Il Il Il
gfg 2008 38% 31% 24% 7%
96 I N N \ \ I
£582 2013 33% 2% 38% 7% ®mZuFuB
g 25
SE Fahrrad
B < 2008 29% 34% 14% 23% _—y
2,8 I \ \ \ \ \ \
££g 203 29% 32% 17% 22% MIV-Mitfahrer
E-
=~ u MIV-Fahrer
ggc 2008 36% 39% 23% 24 1%
ot I I A \ \ I
£88 203 33% 31% 30% 4%l 1%
Tas
X T T
3 2008 19% 22% T 7% 41%
& L] \ \ I I R
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i
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82 L \ \ ! [ [
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Abbildung 19: Verkehrsmittelwahl nach Pkw- und Fiihrerscheinverfiigbarkeit 2008 und 2013
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2.11 Modal Split nach Einkommen

Auch das Einkommen hat einen entscheidenden sowohl direkten als auch indirekten Einfluss
auf die Verkehrsmittelnutzung. Indirekt, da Haushalte mit héherem Einkommen sich eher
einen Pkw oder Zweitwagen leisten kénnen; direkt, weil einkommensstarkere Personen den
Pkw ofter nutzen, da Benzinkosten und Parkgeblihren sie weniger tangieren als armere Per-
sonen.

So ist die Pkw-Nutzung von Personen mit einem Pro-Kopf-Aquivalenzeinkommen® von
2.500 € zweieinhalb Mal so hoch wie bei Personen, die nur 500 € im Monat zur Verfiigung
haben (Abbildung 20).

Modal Split nach Pro-Kopf-Einkommen 2008 und 2013
B Pkw-Fahrer Pkw-Mitfahrer m OV Fahrrad W Zu Ful}
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bis 1000 € 1000 bis 1.500 € 1.500 bis 2.000 € 2.000 £ bis 2.500 € {iber 2.500 €

Abbildung 20: Verkehrsmittelwahl in Bremen nach Pro-Kopf-Aquivalenzeinkommen 2008 und 2013

Die Einkommen sind zwischen 2008 und 2013 inflationsbereinigt im Mittel um rund 10 %
gestiegen. Daher ist der Anteil der Personen mit einem Pkw-Kopf-Einkommen unter 1000 €
um 11% gesunken und Uber 2.000 € um 9% gestiegen. 2013 gibt es daher deutlich mehr
wohlhabendere Haushalte als 2008. Angesichts dieses Wohnstandszuwachses ware eine
deutliche Zunahme der Pkw-Nutzung zu erwarten gewesen. Allerdings ging die Pkw-
Nutzung in Bremen trotz des Einkommenszuwachses von 30 % auf 28 % zurlick. Dies lag
daran, dass die Pkw-Nutzung von Personen gleichen Einkommens zwischen 2008 und
2013 deutlich zu Gunsten des OPNV zuriickgegangen. Der Wohlstandszuwachs gleicht also in
der Summe die deutlichen Verhaltensanderungen bei Personen gleichen Einkommens teilwei-
se aus, so dass insgesamt der Rlickgang der Pkw-Nutzung geringer ausfallt.

! Das Aquivalenzeinkommen ist definiert als Haushaltsnettoeinkommen geteilt durch einen von der
Anzahl der Haushaltsmitglieder abhangigen Faktor. Dieser beriicksichtigt, dass sich ein 2-Personen-
Haushalt mit 3.000 € netto in der Regel mehr ,leisten™ kann als ein Einpersonenhaushalt mit 1.500 €
netto. Der Faktor berechnet sich zu 1 (fiir die erste Person im Haushalt) + (Anzahl weitere Personen
ab 14 Jahre) * 0,5 + (Anzahl weitere Personen unter 14 Jahre) * 0,3
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2.12 Raumliche Verflechtungen

Die Bremer legen jeden Werktag insgesamt knapp 2 Mio. Wege zuriick. Die meisten Wege
(63 %) sind dabei Binnenverkehre innerhalb eines Teilraums (vgl. Abbildung 21).

Anteil Binnenverkehre in den SrV-Teilraumen und nach

Verkehrsmittel
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Abbildung 22: Réumiiche Verflechtungen der Wege der Bremer Bevilkerung 2013

Fast jeder zweite Weg der Bremer fiihrt von oder nach Bremen-Mitte. Davon sind rund
500.000 Binnenwege innerhalb dieses Teilraums. Zwischen Bremen-Nord, Bremen-Sid und
Bremen-West gibt es nur geringe tangentiale Verflechtungen. 200.000 Wege der Bremer und
Bremerinnen Uberschreiten taglich die Stadtgrenze (vgl. Abbildung 22).
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Abbildung 23: Raumliche Verflechtungen der Pkw-Fahrten der Bremer Bevilkerung 2013

Zwischen 10 % (HB-Mitte) und 30 % (HB-Nord) der Binnenwege werden als Pkw-Fahrer
zurlickgelegt. Bei Fahrten zwischen den duBeren Stadtteilen und HB-Mitte betragt der Pkw-
Fahrer-Anteil zwischen 30 % (HB-Sid) und 41 % (HB-Nord). Deutlich héher ist der Pkw-
Anteil auf den tangentialen Wegen zwischen den duBeren Stadtteilen sowie den Wegen ins

Umland (vgl. Abbildung 23).
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2.13 Modal Split nach Wegelangen und Wegekettenanalyse
Die Verkehrsmittelnutzung hangt entscheidend von der Lange der Wege ab (Abbildung 24).

Modal Split nach Wegeldngen (Wege der Bremer Bevélkerung)
B Zu Ful Fahrrad m OV MIV-Mitfahrer B MIV-Fahrer

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
| y y y y y y y i i |
16% 1I>2 6%

0-1 km

1-2 km

2-5 km

5-10 km

10-20 km

20-50 km

50-100 km

Uber 100 km

Abbildung 24.: Modal Split nach Wegeldngen (Wege der Bremer Bevidlkerung 2013)

In Bremen werden 76 % aller Wege unter einem Kilometer zu FuB zurlickgelegt. Bei Wegen
zwischen einem und zwei Kilometern hat das Auto einen Anteil von 20 %, davon sind 14 %
Fahrten als Pkw-Fahrer. Bei Wegen zwischen zwei und finf Kilometer dominiert das Fahrrad
mit einem Anteil von 35 %.

Bei Wegen zwischen finf und zehn Kilometern dominiert die Pkw-Nutzung; Fahrrad und
OPNV haben Anteile von 21 % bzw. 24 %. Auf Strecken zwischen 10 und 20 Kilometern
werden immerhin noch 12 % aller Wege mit dem Rad zurlickgelegt. Auf diesen Distanzen
dominieren jedoch Pkw und OPNV. Wege zwischen 20 und 100 Kilometern werden (iberwie-
gend mit dem Pkw zurlickgelegt. Die Bahn hat im Regional- und insbesondere im Fernver-
kehr fir die Bremer einen hohen Marktanteil von bis zu 42 %.
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2.14 Verlagerungspotenzial bei kurzen Pkw-Fahrten

Viele kurze Pkw-Fahrten bis zu 2 km kdnnten im Prinzip auch zu FuB zuriickgelegt werden.
Bei Pkw-Fahrten bis zu 5 bis 10 km ist grundsatzlich von einem Verlagerungspotenzial auf
das Fahrrad auszugehen. Bei Entfernungen von 10 bis 20 km wachst das Verlagerungspo-
tenzial angesichts einer fortschreitenden Verbreitung von Elektrofahrradern immer mehr.

Allerdings kénnen nicht alle kurzen Pkw-Fahrten problemlos auch zu FuB oder mit dem Fahr-
rad zurlickgelegt werden. Beispielsweise sind viele Pkw-Fahrten einzelne Etappen innerhalb
einer langeren Wegekette. Der Pkw wird daher fur die gesamte Fahrt, d.h. auch auf kurzen
Teilwegen innerhalb der Wegekette, genutzt.

So ist die Fahrt von der Arbeit zum Einkauf in folgender Skizze (Abbildung 25) nur zwei Kilo-
meter lang und konnte daher auf den ersten Blick auch gut zu FuB oder dem Fahrrad durch-
gefiihrt werden. Da die Fahrt aber Teil einer Wegekette ist, deren langster Teilweg 15 Kilo-
meter ist, ist eine Verlagerung auf das Fahrrad nicht einfach mdglich.

15 km

Langster Teilweg:
15 km

Abbildung 25: Wegekette und léngster Weg der Wegekette
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Abbildung 26 zeigt links die Verteilung der Fahrtweiten aller Pkw-Fahrten. Rechts ist die Ver-
teilung der Lange der langsten Teilwege einer Wegekette mit dem Pkw dargestellt.

100% - 78 2%
90% -

20%
80% ‘

17%
70% M Gber 100 km

 50-100 km

M 20-50 km
10-20 km
5-10 km

W 2-5km

B 1-2km

W 0-1km

19%
60% -

27%
50% - ?

40% - 2

30% -

20% 7 -
10% - [ ~———— |

0% -

Alle Pkw-Fahrten Langste Etappe der Wegekette

Abbildung 26: Lange von Pkw-Fahrten und Lange der léngsten Etappe der Wegekette (Bremer Bevilke-
rung 2013)

So sind insgesamt 12 % aller Pkw-Fahrten kiirzer als 2 Kilometer (in griin dargestellt), davon
sind 7 % Pkw-Fahrten nicht mit Wegen Uber 2 km gekoppelt (ldngste Etappe der Wegekette
< 2km). Diese 7% konnten aufgrund der geringen Distanz auch zu FuB zurtickgelegt werden
und bilden ein entsprechendes Verlagerungspotenzial vom Pkw auf den FuBverkehr.

Zusatzlich sind 39 % aller Wege mit dem Pkw kiirzer als 5 Kilometer und sogar zwei Drittel
(66 %) kirzer als 10 Kilometer. Davon sind 29 % bzw. 58 % nicht mit ldangeren Wegen ge-
koppelt und kdnnen von daher als Verlagerungspotenzial auf das Fahrrad bzw. Pedelec in-
terpretiert werden.
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Vertiefungsbericht: Aktivitdten
In diesem Kapitel werden zentrale KenngroBen nach dem Hauptwegezweck dargestellt.

Dabei wurden Heimwege der ,wichtigsten" Aktivitdt einer Wegekette zugeordnet. Hierbei
werden Dienst-, Arbeits- und Ausbildung als verpflichtende Aktivitaten als ,wichtiger" einge-
stuft als z. B. Einkaufs- und Freizeitwege. So wird davon ausgegangen, dass bei einer Wege-
kette Wohnung — Arbeit — Einkauf — Wohnung das Arbeiten die Hauptaktivitat darstellt.

Bring- und Hol-Wege (3 % aller Wege) sind der Aktivitat der gebrachten Person (z. B. Kita)
zugeordnet. Dies sind in zwei Drittel aller Bring- und Holwege Wege zur Ausbildung (Kita,
Schule).

Anteil der Wegezwecke an allen Wegen

Wege nach Hauptaktivitat in Bremen (SrV 2008 und 2013)
0% 5% 10% 15% 20% 25%

f f f
Eigener Arbeitsplatz 20.0% 23,2%

Dienstweg H%é 1%

Kinderkrippe/-garten _ S5

Grundschule _ 3094

B 7,0%
weiterfihrende Schule _ 6,6%

Andere Bildungseinrichtung F 1,6%

Beruf

Bildung

13,7%
13,4%

Einkauf taglicher Bedarf

2008

Sonstiger Einkauf

Versorgung

Dienstleistungseinrichtung

m 2013

Kultur, Theater, Kino

Gaststatte/Kneipe

Privater Besuch

Freizeit

Erholung/Sport im Freien

Sportstatte

Andere Freizeitaktivitat

: 2,5%
Sonstiges _ 1,6%

Abbildung:  Wege nach Hauptaktivitat in Bremen in der SrV 2008 und 2013

Die meisten Wege werden in Bremen zu Freizeitzwecken sowie zu Versorgungszwecken un-
ternommen. Danach folgen berufliche Wege sowie Wege zur Ausbildung. Dieses Verhaltnis
hat sich zwischen 2008 und 2013 nicht wesentlich verandert. Allerdings ist der Anteil der
Arbeitswege zwischen 2008 und 2013 deutlich angestiegen, was auch die gestiegene Er-
werbsbeteiligung widerspiegelt.
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Wegelangen

Wegeldngen der Bremer Bevolkerung nach Hauptaktivitdt (2008 und 2013)
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Abbildung:  Wegeldngen der Bremer Bevilkerung nach Hauptaktivitét in der Srv 2008 und 2013

Sonstiges

Die langsten Wege werden zu dienstlichen Zwecken unternommen. Die mittlere Lange der
Arbeitswege liegt in Bremen bei 13 km. Am kiirzesten sind Wege zur Kita, zur Grundschule,
zum Einkauf des taglichen Bedarfs, zur Gaststatte sowie zur Erholung im Freien.

Wege Uiber 150 km wurden in dieser Auswertung auf 150 km begrenzt, damit nicht einzelne
AusreiBer (z B. eine Dienstreise per Flugzeug) den Mittelwert zu sehr beeinflussen. Dennoch
werden die dargestellten Mittelwerte weiterhin durch Extremwerte beeinflusst:

So ist die starke Zunahme der mittleren Wegelangen bei den Wegezwecken ,andere Bil-
dungseinrichtung (Hochschule)" sind in der Stichprobe der SrV 2013 auf einzelne weite Wege
zur Universitat Hamburg zurlickzufiihren, die den Mittelwert massiv nach ,,oben ziehen".
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Dies wird noch einmal deutlich in der Abbildung, die die Verteilung der Wegeléangen nach
Entfernungsklassen unter Bertlicksichtigung der Wegezwecke darstellt.
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Abbildung: Verteilung Wegeldngen in Bremen in der SrV 2013 nach Entfernungskiassen

Verkehrsmittelwahl
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Abbildung: Verkehrsmittelwahl in Bremen in der SrV 2013 nach Hauptaktivitat
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Neben der Lagegunst des Standortes (z.B. der Universitat am Stadtrand) und tariflichen An-
geboten (z.B. Semesterticket), beeinflusst auch die Aktivitdt die Verkehrsmittelwahl. Der
OPNV hat die héchste Bedeutung bei Wegen zur weiterfiihrenden Schule, zur ,anderen Bil-
dungseinrichtung" (incl. Universitat) sowie bei Wegen zur Kultur, Theater und Kino. Der Pkw
spielt bei den Dienstfahrten mit 60 % Anteil am Modal Split die gréBte Rolle. Aber auch der
OPNV und das Fahrrad haben eine hohe Bedeutung bei Dienstfahrten. 43 % aller Arbeitswe-
ge werden als Pkw-Fahrer zuriickgelegt, Fahrgemeinschaften spielen mit 2 % kaum eine
Rolle.

Nach Aktivitat differenzierte Vergleiche der Verkehrsmittelwahl zwischen 2008 und 2013 sind
bei seltener durchgefiihrten Aktivitaten aufgrund der zu geringen Fallzahlen nicht sinnvoll.
Daher sind flir 2008 nur Werte fir die Aktivitaten ,Arbeit", ,Einkauf taglicher Bedarf* und
»Dienstleistungseinrichtung" ausgewiesen.

Im Berufsverkehr hat der Pkw-Anteil zwischen 2008 und 2013 deutlich abgenommen, wah-
rend der OPNV seinen Anteil von 18 % auf 24 % steigern konnte.

Beim Einkauf des taglichen Bedarfs" ist der Anteil des Pkws ebenfalls deutlich zuriickgegan-
gen (von 41 % auf 29 %), wahrend der Anteil des FuBverkehrs deutlich zugenommen hat.

Bei Wegen zu Dienstleistungseinrichtungen (Bank, Post, Behorde, Friseur etc.) gab es keine
signifikanten Veranderungen bei der Verkehrsmittelwahl.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

\ i
23%

Eigener
Arbeitsplatz

W Ful
Rad
m OPNV
Pkw-Mitfahrer
B Pkw-Fahrer

7%

Einkauf taglicher
Bedarf

Dienstleistungsein
richtung

Abbildung: Verkehrsmittelwahl in Bremen in der SrV 2008 und 2013 bei den Hauptaktivititen Arbeit,
Einkauf und Besuch von Dienstieistungseinrichtungen
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2.15 Zusammenfassung der Ergebnisse der SrV Bremen 2008 und
2013

In diesem Kapitel werden aus der Auswertung der SrV 2008 und 2013 einige Schlussfolge-
rungen und Thesen abgeleitet.

Die Bremer bewegen sich im Vergleich zu anderen Stadten? sehr umweltfreundlich und nut-
zen insbesondere sehr stark das Fahrrad. Bremen weist von allen SrV-GroBstadten in
Deutschland tiber 500.000 Einwohnern den hochsten Fahrradanteil auf. Das Fahrrad hat in
Bremen auch auf mittleren Distanzen bis zu 10 Kilometer eine hohe Bedeutung. Dennoch
konnte der Anteil des Radverkehrs zwischen 2008 und 2013 nicht gesteigert werden. Viel-
mehr ist ein deutlicher Anstieg des OPNV-Anteils zu beobachten, der nicht nur zu Lasten der
Fahrradnutzung, sondern insbesondere auch zu einem Riickgang der MIV-Fahrer-Anteile am
Modal Split flihrt.

Die Pkw-Verfiigbarkeit ist die wichtigste Determinante der Verkehrsmittelwahl. Hat ein
Haushalt sich dafiir entschieden, einen (Zweit-)Wagen anzuschaffen, dann wird dieser auch
verstarkt genutzt. Personen die keinen (alleine verfiigbaren) Pkw besitzen, sind immer mul-
timodaler unterwegs. Die Pkw-Verflgbarkeit nimmt in Bremen bei den Jingeren insgesamt
ab, bei den alteren Jahrgangen aufgrund der Kohorteneffekte weiterhin zu. Insbesondere ist
eine Zunahme der Pkw-Verfiigbarkeit bei den Seniorinnen zu beobachten, da Frauen, die
lange Zeit Auto gefahren sind, dieses auch als Rentnerinnen tun und somit beim Pkw-Besitz
sich den Rentnern angleichen. Neben den altersspezifischen Beobachtungen, haben die Aus-
wertungen gezeigt, dass ein geringes Haushaltseinkommen einen vergleichsweise star-
ken Effekt auf den Pkw-Besitz und damit auch auf die Pkw-Verfiigbarkeit der Personen im
Haushalt ausibt. Dies galt unabhangig vom betrachteten Bremer Teilraum.

Die Pkw-Nutzung ist in Bremen zwischen 2008 und 2013 insgesamt zuriickgegangen. Da-
hinter verbergen sich jedoch sehr gegenlaufige Entwicklungen bei einzelnen Bevolkerungs-
gruppen. Rentner fahren mehr Auto als noch vor finf Jahren, wahrend insbesondere Er-
werbstétige stark auf den OPNV umgestiegen sind. So nimmt gerade die Pkw-Fixierung von
jingeren Erwerbstatigen und von Erwerbstatigen mit Hochschulabschluss deutlich ab.

Obwohl zwischen 2008 und 2013 die Durchschnittseinkommen in der Region deutlich gestie-
gen sind, nahm die Pkw-Nutzung und auch die Pkw-Fahrleistung der Bremer ab. Zugleich
stieg die Verkehrsleistung im OPNV deutlich an. Hier wurden mehr Fahrgéste iiber weitere
Strecken transportiert. Dazu kdénnten die Angebotsverbesserungen gerade im SPNV in Bre-
men in den letzten Jahren beigetragen haben. So ist in Bremen-Nord ein berdurchschnittli-
cher Zuwachs bei den OV-Wegen zu verzeichnen.

Die Pkw-Fahrleistung unterscheidet sich deutlich je nach Alter und Haupttatigkeit der Person,
dem Einkommen und dem Wohnort, aber auch dem Bildungsabschluss. Beispielsweise zeigen
die Auswertungen, dass die Pkw-Fahrleistung des Umlandes deutlich hdher ist, als in den
Bremer Teilrdumen. Gleichzeitig legen StudentInnen oder Azubis wesentlich weniger Kilome-
ter mit dem Auto als Vollzeit-Erwerbstatige zuriick und nutzen — insbesondere aufgrund des
Semestertickets — vornehmlich den OPNV.

Die Bremer sind Uberwiegend innerhalb ihres Teilraums unterwegs oder fahren in die Innen-
stadt. Tangentiale Verflechtungen zwischen den Teilrdumen sind schwach ausgepragt. Ins-
besondere im Binnenverkehr des Teilraums wird viel zu FuB gegangen und das Fahrrad
genutzt. V.a. im Bremer Norden und Osten werden aber auch viele kurze Wege mit dem Pkw

2 Technische Universitdt Dresden: Sonderauswertung zum Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten —
SrV 2013 — Stadtevergleich", Dresden, im Mai 2015 (aktualisierte Version vom 03.03.2016)
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unternommen. Hier besteht ein Verlagerungspotenzial auf den FuB- und Radverkehr. Bei den
Wegen nach Bremen-Mitte wird der OV, aber auch das Fahrrad intensiv genutzt.

Kurzbericht Seite 30



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
und M

Stadtentwicklung obilitat

Vertiefende Analyse der SrV 2013 und Vergleich mit den Ergebnissen aus 2008 Planung Beratung Farscnung GoR

3 Stadt-Umland-Verkehrsbeziehungen

An der SrV 2013 haben, in Kooperation mit Bremen, eine Reihe von Gemeinden des Kommu-
nalverbundes Niedersachsen/Bremen e.V. teilgenommen. Fir das Erreichen einer ausrei-
chenden Stichprobe wurden verschiedene Gemeinden zu Teilrdumen zusammengefasst. So
wurde z.B. fiir Grasberg und Worpswede eine zusammengefasste Stichprobe im Rahmen der
SrV 2013 gezogen. In dieser Studie wird fir die SrV-Teilnehmergemeinden der Begriff ,,Um-
land" flr den niedersachsischen Teil des Kommunalverbundgebietes verwendet, soweit sie
an der SrV 2013 teilgenommen haben. Der Begriff driickt hier den verkehrsplanerischen Be-
zug zu Bremen aus.

3.1 Modal Split

Im Durchschnitt werden 60 % der Wege in den SrV-Teilnehmergemeinden des Kommunal-
verbundes mit dem Pkw als Fahrer oder Mitfahrer zurlickgelegt. Ein Drittel wird zu FuBB3 oder
mit dem Fahrrad unternommen. Dieser Anteil ist in den Mittelzentren Verden (Aller) und
Delmenhorst, aber auch in Lemwerder deutlich héher, als in landlich gepragten Gemeinden.

Modal Split nach SrV-Teilnehmergemeinden im Bremer Umland
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

‘ i i i i
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Alle SrV-Teilnehmergemeinden

Abbildung 27: Moaal Split in den SrV-Teilnehmergemeinden im Umiland (2013)

In Abbildung 28 wird deutlich, dass in Verden deutlich mehr zu FuB gegangen wird als in
Stuhr und dass in Lemwerder deutlich mehr Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden als
in Oyten. Die Fehlerbalken in der Abbildung geben Aufschluss dartiber, ob Unterschiede zwi-
schen zwei Gemeinden nur auf Zufallseffekte aufgrund geringer StichprobengréBen zurlick-
zuflihren sind. Dies ist dann der Fall, wenn sich die Fehlerbalken tberlappen. Ein Unterschied
in der MIV-Nutzung zwischen Ottersberg und Oyten kann daher nicht abgeleitet werden,
wohl aber zwischen Oyten und Verden (Aller), das die geringste MIV-Nutzung aller SrV-
Teilnehmergemeinden des Kommunalverbundes Niedersachsen/Bremen e.V. aufweist.
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Wege pro Person und Tag der Bevolkerung der SrV-Teilnehmergemeinden

1

I

I

JaplomuwiaT

8439qs49M10

ua1Ao

wvwzmaLoi\mgmnmmgw

1ynis

99 WU eYdS-2|0 Ya1sQ/ uagiaqueH

uasney3uipay ] /eAoH 1jeydsjeln/uasjip-uasneyyonig

1sJoyuawiag

Jopieomuwia

843qsi9M10

ua1Ao

apamsdiop/3iaqseso

UapJap

ayAsm

Jynis

990 WIeYdS-zjoYia3sQ/ uasiag weH

uasneyduipay/eAoH 1jeyasjesn/uasjip-ussneyyonig

1sJoyusw|aq

Jopiomuwia

819qs19110

ua1Ao

apamsdiop/31aqses

uapJap

ayAsm

Jynis

309q Wi eYdS-z|oyaisQ/ uagiaqweH

uasneyuipay 1 /eAoH 1eydsjeln/uas|iA-uasneyyonig

1sJoyusw|aq

Jopiomuwia

819qs19110

ua1A0

apamsdiop/8iaqsesn

uapJan

ayhAam

4ynis

309q Wi eydS-z|oysaisQ/ uagiaqweH

uasneyuipay1/eAoH 1eydsjeln/uasjip-uasneyyonig

1sJoyusw|aq

2,6

2,4

2,2

2
1,8
1,6

1,4
1,2

1
ool e)

|
|
|
|
|
|
|
|
|
o

T
~N
o

Abbildung 28: Wege pro Person und Tag in den SrV/-Teilnehmergemeinden im GroBraum Bremen (2013)
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3.2 Verflechtungen

Die meisten Wege der Umlandbewohner sind Binnenverkehre innerhalb der eigenen Ge-
meinde. Der Binnenverkehrsanteil liegt zwischen 58 % in Oyten und Stuhr sowie 80 % in
Verden (Aller).

Anderer Ort

Anderer Ort

Anderer Ort
Anderer Ort

Anderer Ort,

Hochgerechnete Wege der befragten Bevilkerung
im Bremer Umland (2013)

unter 5.000 Q Binnenverkehr
5.000 - 10.000
10.000 - 25.000

—— 25.000 - 50.000

= {iber 50.000

3 1) 3 6 9 km

Abbildung 29: Rgumliche Verflechtungen der SrV-Teilnehmergemeinden im Bremer Umland 2013

Von den untersuchten Umlandgemeinden ist Stuhr stark auf Bremen orientiert. 26 % aller
Wege der Stuhrer gehen nach Bremen. Insgesamt finden taglich 150.000 Wege zwischen
den SrV-Teilnehmergemeinden im Umland und Bremen statt. Diese Zahl beinhaltet die Wege
der Umlandbewohner nach Bremen und die Heimfahrten von Bremen ins Umland — nicht
aber die Wege von Auspendlern, die in Bremen wohnen und im Umland arbeiten.

Landliche Gemeinden wie Worpswede/Grasberg oder Ottersberg sind weniger auf Bremen
als auf ,andere Orte" orientiert. Unter dieser Kategorie verbergen sich die Wege, die nicht in
der Gemeinde bleiben und nicht nach Bremen gehen— iberwiegend Wege in die nachstgele-
genen Mittelzentren.

3 ,anderer Ort" steht fiir jeden anderen Ort bzw. Teilraum innerhalb und auBerhalb des Untersu-
chungsgebietes
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Abbildung 30: Raumliche Verteilung der Fahrten mit dem Rad der SrV-Teilnehmergemeinden im GroBraum

Bremen 2013

Bei der Betrachtung der Fahrrad-Fahrten fallen die hohen Binnenverkehrsanteile von meist
Uber 20% auf. Den hdchsten Rad-Anteil aller Wege mit 35% hat Lemwerder innerhalb der
Gemeinde. Die Verflechtungen zwischen den Teilnehmerkommunen sind hingegen aufgrund
der hoheren Distanzen Uber die Teilrdume hinweg, sehr gering. Auf der Relation Bremen-
Stuhr besteht beispielsweise ein Rad-Anteil von 7%, wahrend er auf den Ubrigen Relationen

lediglich bei 1 bis 3% liegt.

* ,anderer Ort" steht fiir jeden anderen Ort bzw. Teilraum innerhalb und auBerhalb des Untersu-

chungsgebietes

Kurzbericht

Seite 34



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Kiun

Stadtentwic nd Mobilitst

Vertiefende Analyse der SrV 2013 und Vergleich mit den Ergebnissen aus 2008 Planung Beratung Farschung GoR

Anderer Ort

\1-0% Osterholz-Seharmbeck

Hambergen

Grasberg
Waorpswede) sos Anderer Ort

\ 3.%

b s Anderer Ort

Andereri®rt: ) \
/"

11%[lemwerder

et 4 15/0)

2.%
S

215/ \(

Anderer Ort
16%
10%
Belmenhorist:

4% Anderer %

Stuhr Weyhe Anderer Ort
o ol 2%

3.% 9.% 0.% 11%

AnderegOrt Anderer Ort Verden (Aller)
3.%

Bruchhausen-Vilsen
Grafschaft Hoya
Thedinghausen

Anderer Ort:

Anteil der Wege als OPNV-Nutzer nach Relation
(Wege der Bremer Umland-Bevdlkerung 2013)

unter 5% C/ Binnenverkehr
5% - 10%

—— 10% - 15%

= 15% - 20%

—— (ber 20%

5.%

2 0 2 4 6km

Abbildung 31: Réumiiche Verteilung der OV-Fahrten der SrV-Teilnehmergemeinden im GroBraum Bremen
2013

Wahrend aus Grasberg/Worpswede 75 % aller Fahrten als Pkw-Fahrer und nur 12 % aller
Fahrten mit dem OV durchgefiihrt werden, erreicht der OV-Anteil zwischen Verden und Bre-
men 33 %. Auch zwischen Stuhr, Weyhe und Bremen ist der OV-Anteil der Einpendler heute
sehr niedrig. Bei den Beziehungen zwischen den SrV-Teilnehmergemeinden und anderen
Gemeinden (auBer Bremen) spielt der OPNV nur eine sehr geringe Rolle. Hier dominieren
Wege mit dem Pkw.

> ,anderer Ort" steht fiir jeden anderen Ort bzw. Teilraum innerhalb und auBerhalb des Untersu-
chungsgebietes
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Abbildung 32: Régumliche Verteilung der Pkw-Fahrten SrV-Teilnehmergemeinden im Bremer Umiland 2013

Im Binnenverkehr werden zwischen 31 % (Verden/Aller) und 44 % aller Wege als Pkw-
Fahrer zurlickgelegt. Bei den Fahrten nach Bremen hangt der Pkw-Fahrer-Anteil stark von
der Qualitit der OPNV-Anbindung ab. So werden zwischen Bremen und Weyhe, Gras-
berg/Wopswede sowie der Teilnehmergruppe ,Bruchhausen-Vilsen/ Grafschaft Hoya/ The-
dinghausen" iiber 70% der Wege mit dem Pkw zuriickgelegt, wéhrend bei einer guten OV-
Anbindung, wie beispielsweise nach Verden der Pkw-Anteil lediglich 48% betragt.

® ,anderer Ort" steht fiir jeden anderen Ort bzw. Teilraum innerhalb und auBerhalb des Untersu-

chungsgebietes
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Vertiefende Analyse der SrV 2013 und Vergleich mit den Ergebnissen aus 2008 #iswins Seracias forsenung’ cor

4 Schlussworte

Der Kurzbericht der ,Vertiefenden Analyse der SrV 2013 und Vergleich mit den Ergebnissen
aus 2008" bildet die Zusammenfassung des entsprechenden Langberichts.

Der Bericht verdeutlicht das Potential der SrV-Ergebnisse, das allein mit den standardisierten
Tabellen der TU Dresden nicht genutzt werden kann. Die gewonnenen Erkenntnisse zum
Bremer Verkehrsgeschehen kénnen in der ausgewerteten Form als direkte Grundlage fiir die
verkehrspolitische, als auch die Fachplanungsarbeit verwendet werden.

Ein Nachteil, der sich durch das Erhebungsdesign der SrV ergibt, ist, dass allein die Einwoh-
ner der jeweiligen Gemeinde befragt werden. Das Verkehrsgeschehen der Gemeinden wird
jedoch zu mehr oder weniger groBen Anteilen auch durch Pendler und Durchgangsverkehre
bestimmt. Die Kooperation mit den Gemeinden des Kommunalverbundes bot die Méglichkeit
die verkehrlichen Verflechtungen in der Region (zumindest in Teilen) darzustellen.
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