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Mobilitatsuntersuchung fiir die Stadt Minden:
In aller Kiirze

Die Stadt Minden hat mit finanzieller Unterstitzung des Landes NRW im Herbst
2015 eine reprdsentative Haushaltsbefragung zum werktdglichen Mobilitéts-
verhalten ihrer Bevédlkerung durchgefihrt. 933 Haushalte mit Gber 1.900 Per-
sonen haben sich an dieser Erhebung beteiligt und ihre Wege zu den ausge-
wéhlten Stichtagen aufgeschrieben sowie allgemeine Fragen zur Mobilitét und
Verkehrsmittelverfiigbarkeit beantwortet. Damit konnten (ber 2 % der Bevol-
kerung in Minden befragt werden.

Verkehrsmittelverfiigbarkeit:

Die tégliche Verfligbarkeit (ber ein Verkehrsmittel sowie der Besitz von Fih-
rerschein und Zeitkarten fur Bus und Bahnen bestimmen die Verkehrsmittel-
wahl in einem erheblichen MaBe. 84 % aller Haushalte verfiigen (iber (mindes-
tens) einen Pkw, einen vergleichbaren Wert gibt es bei der Fahrradausstattung
im Haushalt (86 %). 12 % aller Befragten besitzen eine Zeitkarte fiir Bus und
Bahn (OV) und kénnen damit zu den OV-Stammkunden gezéhlt werden. Der
Zeitkartenbesitz ist stark vom Erwerbsstatus abhéngig. Studierende und Schii-
ler sind am ehesten im Besitz einer OV-Zeitkarte, wéhrend Erwerbstétige nur
zu etwa 5 % (liber eine OV-Zeitkarte verfiigen. Die meisten Erwachsenen ver-
fligen lber einen Pkw-Fihrerschein und ca. 70 % kénnen uneingeschrédnkt auf
einen Pkw zurtickgreifen.

Mobilitat und Verkehrsmittelwahl

88 % aller Personen (ab 6 Jahren) in Minden gehen an einem normalen Werk-
tag auBer Haus. Diese legen im Durchschnitt 3,5 Wege pro Werktag zurick
(3,1 Wege im Durchschnitt far alle Personen). Insgesamt werden von der
Mindener Bevdlkerung pro Werktag um die 255.000 Wege mit tuber 1,8 Mio.
Personen-km zurtickgelegt.

Mobilitatseckdaten Stadt Minden

Wege pro Tag (werktags) 3,0 Wege
Mittlere Reiseweite (nur Wege < 100 km) 7,0 km
Mittlere Wegedauer 19 Minuten
Zeitbudget Verkehr 67 Minuten/Tag
Wege hochgerechnet 255.000 am Tag
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Als Verkehrsmittel an einem normalen Werktag nutzen die Menschen in Min-
den zu 59 % das Auto (50 % als Fahrer und 9 % als Mitfahrer), zu 13 % die
eigenen FuBe, zu 23 % das Fahrrad sowie zu 6 % Bus und Bahn.

Abb. 1: Verkehrsmittelwahl

zu FuB
= Fahrrad
® Pkw/Krad als Fahrer

u Pkw als Mitfahrer

 To)Y;

Wegezweck und tageszeitliche Verteilung

Ein Drittel der Wege an einem Werktag dienen dem Einkauf bzw. privaten Er-
ledigungen. Knapp jeder vierte Weg ist ein Arbeitsweg, 23 % sind Freizeitwe-
ge, 11 % sind Ausbildungswege, 3 % dienstliche Wege und 7 % Begleitwege.
Der Uberwiegende Teil der Wege wird tagsiber in der Zeit zwischen 6 und 22
Uhr erledigt. Die Spitzenzeiten sind morgens zwischen 7 und 8 Uhr sowie
nachmittags von 15-18 Uhr festzustellen.

Abb. 2: Wegezwecke

B Arbeitsplatz
dienstl./geschaftl. Erledigung
B Ausbildung/Schule/Uni
Begleitung (Holen/Bringen)
Eprivate Erledigung
B Einkauf (taglicher Bedarf)
Einkauf (Iangerfristiger Bedarf)

" Freizeit

R&dumliche Verteilung der Wege

Knapp 80 % aller Wege an einem Werktag werden innerhalb von Minden un-
ternommen (stadtischer Binnenverkehr), stellen also durchaus ein Verlage-
rungspotenzial fir die Nahmobilitdt dar. Ein gutes Funftel sind Quell- und Ziel-
wege Uber die Stadtgrenze von Minden hinweg. Innerhalb von Minden beste-
hen die haufigsten taglichen Verkehrsbeziehungen in die Mindener Innenstadet.
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X Mobilitatsuntersuchung flr die Stadt Minden 2015

Das Zentrum dbernimmt demnach eine herausragende Stellung im Stadtgefi-
ge. Als hauptsdchliche Ziele auBerhalb Mindens werden Porta Westfalica, Pe-
tershagen, Hille und Bad Oeynhausen angesteuert.

Wegelingen und Verkehrsaufwand

65 % der Wege sind nur bis zu 5 km lang. Sie bieten daher ein gutes Verlage-
rungspotenzial in Richtung des Umweltverbundes. 48 % der Wege zwischen 1-
2 km und 61 % der Wege zwischen 2-5 km werden mit dem Auto als Fahrer
oder Mitfahrer unternommen. Der Radverkehrsanteil liegt auf diesen kurzen
Strecken zwischen 30-38 %.

Abb. 3: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen der Wege

_ ;[h\ | oY )

1km bis u. 2 km 12 38

2 km bis u. 5 km

[(6)]
w
o
(o))
o
()]

5km bis u. 10 km

10km u.m.

zu Fuf3 B Fahrrad B Pkw/Krad als Fahrer B Pkw als Mitfahrer [ To)Y

Die durchschnittlichen Wegeldngen eines Normalwerktages liegen in Minden
bei ca. 9 km. Wenn nur die Wege bis 100 km berlicksichtigt werden, sogar nur
7 km. Der durchschnittliche Einwohner Mindens legt an einem Normalwerktag
22 km zuriick (0,5 km zu FuB, 2,3 km mit dem Rad, Uber 3 km mit Bus und
Bahn sowie 16 km im Auto).
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Nutzersegmente und Verlagerungspotenziale

Neben der Mobilitdt am Stichtag wurde auch die allgemeine Nutzungshéufig-
keit der Verkehrsmittel abgefragt.

Abb. 4: Allgemeine Verkehrsmittelnutzung im Vergleich

Fahrrad Minden
&) Blnde
Lemgo

Pkw/Motorrad Minden

Lemgo

[] []
ov Minden
()
Lemgo
M (fast) taglich an 3-4 Tagen pro Woche Man 1-2 Tagen pro Woche
an 1-3 Tagen im Monat seltener Hnie

Wéhrend das Auto von 64 % der Befragten téglich oder zumindest mehrmals
woéchentlich benutzt wird, sind dies bei den o6ffentlichen Verkehrsmitteln nur 9
%. Uber 80 % der Einwohner in Minden nehmen den OV dagegen nur selten
oder nie in Anspruch. Das Fahrrad wird gegentber dem Bus von deutlich mehr
Personen taglich oder mehrmals wéchentlich (36 %) genutzt. Die festgestell-
ten Nutzungsintensitdten der verschiedenen Verkehrsmittel ist mit anderen
AGFS-Stadten aus der Region vergleichbar.

Aus der individuellen Pkw-Verfiigbarkeit, kombiniert mit der allgemeinen Ver-
kehrsmittelnutzung, sowie der generellen Bewertung der Erreichbarkeit des
Arbeits- bzw. Ausbildungsplatzes mit dem Fahrrad oder mit dem OV lassen
sich sogenannte Nutzersegmente fir die Gruppe der Berufstitigen und der
Auszubildenden (Berufsausbildung, Studium, Schule) herleiten. Damit kénnen
Potenziale fiir den Radverkehr bzw. fiir den OV abgeschétzt werden. 8 % der
Personen sind gar nicht oder nur wenig mobil. 4 % gehéren zu den OV-
Captives, d.h. sie sind auf den OPNV angewiesen, da sie sowohl kein Pkw be-
sitzen und als auch kein Fahrrad nutzen. 20 % gehéren zu den MIV-/OV-
Stammnutzer, die einen Pkw besitzen, das Fahrrad nur selten nutzen und ihre
Arbeits- und Ausbildungsweg nur schlecht mit dem Fahrrad erreichen kénnen.

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation
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Abb. 5: Fahrrad-Nutzersegmente und —-potenziale in Minden

Bevolkerung ab 14 Jahre

PKW verfugbar

nein

Verkehrsmittel-
nutzung

Fahrrad-Erreichbarkeit
Arbeit / Ausbildung
bzw. Radbewertung

seltener

Fahrrad-
Nutzung

(fast) (fast) ‘ wéchentlich
taglich taglich l

Fahrrad- Fahrrad-

Stammnutzer
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wochentlich m.i.ndeste.ns
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oV Fahrrad
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v
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Mobile Captives §l fahrer

8% 4% 15% 23% 15% 14% 20%

Fahrrad- MIV-/OV-

Potenzial Stamm-
nutzer

Gelegen-
heitsnutzer

In Blau hinterlegt sind aber besondere Radnutzergruppen: 23 % der Erwerb-
statigen und Auszubildenden in Minden sind Fahrradstammnutzer, d.h. sie ver-
fligen zwar U(ber einen Pkw, sind trotzdem (fast) téglich mit dem Fahrrad un-
terwegs. Als weitere Potenziale sind vor allem die Fahrradgelegenheitsnutzer,
die das Rad ab und zu in Gebrauch nehmen, sowie das Fahrradpotenzial zu
nennen, also diejenigen, die Uber einen Pkw verfligen und selten das Rad nut-
zen, jedoch die Erreichbarkeit ihres Arbeits- bzw. Ausbildungsplatzes per Rad
als gut / sehr gut einschéatzen.

Bewertung der Verkehrssysteme

Die Bewertung der Verkehrssysteme nach Schulnoten zeigt, dass die Nahmo-
bilitdtsbedingungen (FuB- und Radverkehr) mit 2,5 bzw. 2,6 und die Autositu-
ation mit 2,7 relativ gut bewertet werden. Dem hingegen wird der OV mit 3,7
deutlich schlechter bewertet. Die Einschdtzung zum &ffentlichen Personenver-
kehr wird von der Nutzungsintensitit beeinflusst. Sowohl die Inhaber von OV-
Zeitkarten als auch diejenigen, die Busse und Bahnen téglich in Anspruch
nehmen, bewerten dieses System besser als der Gesamtdurchschnitt. Diese
Erkenntnis trifft weder im MIV- noch im Fahrradbereich zu. Taglich nutzende
Auto- und Fahrradfahrer beurteilen die jeweilige Verkehrssituation bzw. das
entsprechende Verkehrsnetz mit Noten, die nahe am Durchschnitt liegen.,
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Verbesserungsvorschlédge fiir die Verkehrsplanung

Uber 1.000 Anregungen und MaBnahmenvorschldge wurden im Bereich der
Verkehrsplanung benannt. Die Vorschldge bezogen sich auf alle Verkehrsmit-
tel. Die Verbesserung der vorhandenen Radwege, ein besseres OV-Netz sowie
Verbesserungen an der Stellplatzsituation waren die am hédufigsten genannten
Vorschlége.

Zusammenfassendes Fazit

Insgesamt lasst sich trotz einer verhéltnisméBig hohen Pkw-Ausstattung und
hédufigen Pkw-Nutzung in Minden ein betréachtlicher Fahrradverkehrsanteil fest-
stellen. Dies ist sicherlich auch ein Ergebnis der Fahrradférderungspolitik in
den letzten Jahren. Mit 23 % ist man in Minden schon in der Ndhe der selbst-
gesteckten 25 %-Zielmarke der AGFS. Hier sollte auch in Minden in der politi-
schen Diskussion fir die ndchsten Jahre eine neu anzustrebende, zugleich rea-
listische Zielmarke flur den Radverkehrsanteil formuliert und mit einem mittel-
fristigen MaBnahmenprogramm unterlegt werden. Eine stérkere OV-Nutzung
lasst sich vor allem Uber den Zeitkartenbesitz steuern. Insgesamt bieten so-
wohl der Radverkehr (auf kurzen Wegen), als auch der OV (auf ldngeren We-
gen zu Nachbarorten) weitere Ausbaupotenziale.

Die zukiinftigen Auswirkungen des demografischen Wandels (v.a. weniger
Schuler/ mehr é&ltere Menschen) werden sich zukiinftig auf die Mobilitdt und
héhere Anforderungen an das Verkehrssystem auswirken. Der wachsende An-
teil der Elektrofahrréder (E-Bikes/Pedelecs) bietet realistische Chancen, z.B.
dltere Menschen flr den Radverkehr zu gewinnen und auch léngere Wege héu-
figer mit dem Rad zuriickzulegen. Auf den kurzen Wegen im Binnenverkehr
nimmt der Radverkehr schon einen gewissen Anteil ein, dennoch stellen die
kurzen Wege bis 5 km ein groBes Potenzial zur Stdrkung der Nahmobilitét dar.
Wird nur jeder 10. Weg (mit einem identischen Hin- und Rickweg) unter 5 km
statt mit dem Auto zukinftig mit dem Rad erledigt, wiirde sich der Modal Split
des Radverkehrs um 2 Prozentpunkte erhéhen.

Mobilitdtsmanagement, das auf Beratung und Zusammenarbeit mit Schulen,
Einzelhandel etc. aufbaut, sowie eine stdrkere Fahrradkultur, die auf der guten
Radinfrastruktur aufbauen kénnen, sind mégliche Handlungsfelder der zukunf-
tigen Radpolitik.
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1 Aufgabenstellung und Anlass

Die Stadt Minden hat unter Férderung des Landes NRW 2015 eine reprasenta-
tive Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten ihrer Einwohner durchge-
fuhrt. Die Untersuchung wurde mit Landesmitteln der AGFS (Arbeitsgemein-
schaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in
Nordrhein-Westfalen e.V.) gefdrdert. Die Stadt Minden ist seit 1996 Mitglied
der AGFS (Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte,
Kreisen und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen e.V.). Die AGFS verfolgt das
generelle Ziel, ,zukunftsfahige, belebte und wohnliche Stadte zu gestalten.
Stadte in denen ihre Bewohner gerne leben und wo individuelle Bewegung in
Alltag und Freizeit SpaB macht." !

Diese Erhebung wurde mit einem identischen Untersuchungsansatz wie in an-
deren Mobilitatsbefragungen durchgefiihrt, so dass die Ergebnisse verglichen
werden kdnnen. Wichtige Fragen der Untersuchung waren z.B.: Wie oft sind
die Menschen unterwegs? Welche Verkehrsmittel nutzen sie und zu welchem
Zweck? Wie weit sind die Wege und wie lange sind sie am Tag unterwegs?

Mit der Durchfihrung der Mobilitatserhebung wurde das Bliro Planersocietat
aus Dortmund beauftragt. Der vorliegende Bericht fasst die wesentlichen Er-
gebnisse der Mobilitatserhebung zusammen. Ziele der Untersuchung sind:

= die Bereitstellung einer aktuellen Datengrundlage zum Mobilitatsverhal-
ten der Bevdlkerung in Minden, die als Datenbasis fur die Stadtentwick-
lung sowie flr die Verkehrsplanung genutzt werden kann,

» durch den Vergleich mit dhnlich strukturierten Untersuchungen wird eine
dezidierte Standortbestimmung ermdglicht,

= eine Ableitung einer Starken-Schwachen-Analyse sowie die Ableitung
von Handlungsfeldern,

= eine Abschatzung von konkreten Verlagerungspotenzialen,

= eine solide Datenbasis flir klimaschutzrelevante Kennziffern im Ver-
kehrsbereich,

» eine Einschatzung, wie sich z.B. der zuklnftige demografische Wandel
auf die Mobilitat sowie die Anforderungen an das Verkehrssystem aus-
wirken wird sowie

= eine Heranziehung der Befragungsergebnisse zu Evaluationszwecken, so
dass die eingeleiteten MaBnahmen zur Férderung der Nahmobilitat be-
wertet und Ziele flur die zukunftige Entwicklung abgeleitet werden kon-
nen.

! siehe: http://www.agfs-nrw.de/agfs-und-partner/das-leitbild-der-agfs.html
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2 Methodische Grundlagen

Die Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten in Minden wurde entspre-
chend den AGFS-Standards zur einheitlichen Modal Split-Erhebung in nord-
rhein-westféalischen Kommunen? konzipiert und ausgewertet. Sie wurde im
Zeitraum vom 25.08. bis 10.09.2015 in drei Erhebungswellen (Stichtage:
Dienstag, Mittwoch, Donnerstag) durchgefiihrt. Insgesamt standen somit neun
unterschiedliche Stichtage zur Verfigung.

Das Wetter war im Erhebungszeitraum entsprechend der Jahreszeit insgesamt
gut. Die Hochsttemperaturen lagen zwischen 18 und 26 Grad Celsius. An vier
Tagen wurde eine Sonnenscheindauer von acht Stunden und mehr gemessen.
Zwei Regentage waren ebenfalls dabei. In der jahreszeitlichen Betrachtung
kann das Wetter als leicht Uberdurchschnittlich beschrieben werden. Wahrend
die Temperaturen und die Sonnenscheindauer im Bereich der vieljahrigen Re-
ferenzwerte lagen, waren die Niederschlagsmengen geringfligig unterhalb der
letztjahrigen Mittelwerte.

Tab. 1: Witterungsverhaltnisse am Stichtag der Befragung?

Temperatu- S G Sonnen-
ren S G stunden
menge

Di., 25.08. 16 - 21°C 1 mm 3 Stunden
Mi., 26.08. 16 - 26°C 0 mm 9 Stunden
Do., 27.08. 20 - 22°C 6 mm 0 Stunden
Di., 01.09. 19- 20°C 6 mm 0 Stunden
Mi., 02.09. 12- 20°C 0 mm 8 Stunden
Do., 03.09. 12 - 19°C 1 mm 4 Stunden
Di., 08.09. 10 - 18°C 0 mm 3 Stunden
Mi., 09.09. 9-19°C 0 mm 10 Stunden
Do., 10.09. 7 -19°C 0 mm 9 Stunden

Insgesamt wurden 5.100 Haushalte per Zufallsauswahl* aus dem Einwohner-
register ausgewahlt und angeschrieben. Alle zufallig ausgewahlten Personen
wurden Uber ein Anschreiben vom Burgermeister Uber die Befragungsziele und
-inhalte informiert. In den Befragungsunterlagen fanden die Haushalte ein In-
formationsblatt mit Ausflillanweisungen, eine Datenschutzerklarung sowie spe-

2 Vgl. Muhlenbruch, Iris (2009)

3 Die Wetterdaten wurden von der Internetseite www.wetteronline.de (bernommen.
Die Werte stammen von der Wetterstation Blickeberg.

4 Die Grundlage der Stichprobenziehung bildeten alle Personen mit Haupt- und Ne-
benwohnsitz in der Stadt Minden. Die Ziehung der Zufallsstichprobe wurde vom
Einwohnermeldeamt der Stadt Minden vorgenommen.
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zifische Fragebdgen. Alle Personen eines Haushaltes ab 6 Jahren waren aufge-
fordert, den Personenbogen bzw. die Wegeprotokolle fir den vorgegebenen
Stichtag zu beantworten.®

Die ausgewahlten Teilnehmer wurden zunachst die Befragungsunterlagen in
der bestimmten Erhebungsform zugeschickt. Jeweils ein Drittel der ange-
schriebenen Haushalte erhielten entweder die Unterlagen in schriftlich-
postalischer Form oder wurden gebeten, sich an der Befragung online oder te-
lefonisch (interviewergestlitzt) zu beteiligen. Selbstverstandlich konnten die
teilnehmenden Haushalte ihre favorisierte Erhebungsform selber bestimmen.
So enthielt jedes Anschreiben einen persdnlichen online-Code, um an der onli-
ne-Befragung teilnehmen zu kénnen.

Folgende Inhalte wurden dabei abgefragt:

Tab. 2: Befragungsinhalte

- Anzahl Personen im - Pkw-Fihrerscheinbesitz; - Normalitat des

Haushalt; - Verkehrsmittelverfligbarkeit; Stichtages;
- Anzahl der jeweili- - Gesundheitliche Einschrankun- AuBerortsmobili-

gen Verkehrsmittel gen; tat;

im Haushalt; - Arbeits-/Ausbildungsort sowie Ausgangspunkte
- Stadtteil; Entfernung und Bewertung der und Ziele der We-
- Entfernung Bushal- Erreichbarkeit; ge;

testelle;

Alter, Geschlecht,
Berufstadtigkeit der
Personen im Haus-
halt

Nutzung einer Fahrgemeinschaft;
allgemeine Haufigkeit der Ver-
kehrsmittelnutzung;

Bewertung der Verkehrssysteme;
Nutzung und Bewertung von
Nahversorgungseinrichtungen;
VerbesserungsmaBnahmen flr
das Radverkehrs- und offentliche
Verkehrssystem;
Anregungen/Vorschlage

Uhrzeit Wegebe-
ginn und -ende;
Wegezweck;
genutztes Ver-
kehrsmittel (auch
in Etappen);
Wegeentfernung;
Begleitung durch
weitere Personen;

Als Informationsportal diente u.a. die projekteigene Internetseite www.mobil-
in-minden.de. Hier konnte man sich einerseits liber die Befragungsziele und -
inhalte sowie den Projektstand informieren. Anderseits konnten samtliche Fra-
gebbgen und weitere Befragungsunterlagen heruntergeladen werden. Diese
Internetseite war zudem das Zugangsportal flir den Online-Fragebogen.

> Die Altersvorgabe (,Personen ab 6 Jahren") wurde aus mehreren Griinden gewahlt.
Ein wichtiger Grund ist z.B., dass i.d.R. erst ab dem Alter von 6 Jahren die ersten
eigenstandigen Wege (z.B. zur Schule) stattfinden, vorher sind es entweder Be-
gleitwege (z.B. mit einem Elternteil zum Einkaufen) oder Wege, die in Begleitung
durchgeflihrt werden (zum Kindergarten, zum Spielplatz, etc.).
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Die telefonischen Interviews wurden vom Dortmunder Call-Center O-TON
GmbH, das auf Befragungen zum Mobilitatsverhalten spezialisiert ist, compu-
tergestlitzt durch geschulte Interviewer durchgefiihrt.

Durch die drei angebotenen Befragungsoptionen sollte eine mdéglichst hohe
Beteiligung sichergestellt werden. Darlber hinaus werden systematische Ver-
zerrungen durch die jeweilige Befragungsart deutlich reduziert.

In der Erhebungszeit wurde dariiber hinaus eine intensive Offentlichkeitsarbeit
Uber verschiedene Medien (Zeitung, Internet, etc.) betrieben mit dem Ziel, die
ausgewahlten Haushalte zu informieren und zu sensibilisieren.

Abb. 6: Internetseite ,,Mobil in Minden"

Kontakt | Impressum

Weserstadt M i nden

seit 798 merk-wilrdig

Herzlich Willkommen bei "Mobil in Minden"

Ziele & Vorgehen

Die Stadt Minden fihrt 2015 eine reprasentative Haushaltsbefragung zum

Mobilitatsverhalten durch! Mit dieser Haushaltsbefragung sollen wertvolle

Kontakt Erkenntnisse und Planungsgrundlagen zum Mobilitatsverhalten der Bargerinnen und
Barger in Minden gewonnen werden

Aktuell

Die Haushaltsbefragung wird vom 25.08. bis 10.09.2015 als telefonische bzw
schnftlich-postalische sowie als Online-Befragung durchgefihrt

Auf diesen Seiten konnen Sie sich Uber die Ziele, die Vorgehensweise und den Ablauf
der Untersuchung informieren. Die Ergebnisse der Erhebung werden voraussichtlich
gegen Ende 2015 hier auf der Website zu finden sein

© 2015 Planersocietat | Kontakt | Impress

In der untenstehenden Tabelle ist die Verteilung auf die Befragungsarten dar-
gestellt. Der Uberwiegende Anteil der Befragten hat sich an der telefonischen
Befragung beteiligt:
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Tab. 3: Gewahlte Befragungsart

Verteilung der Haushalte nach Befra- | Brutto- | Nettostichprobe
gungsart stichprobe m

schriftlich-postalisch 1.700 247 15 %
telefonisch 1.700 486 29 %
online 1.700 198 12 %

Gesamtzahl Haushalte 5.100

Nach der Erhebungsphase standen 931 verwertbare Haushaltsfragebdgen flr
die Auswertung zur Verfligung. Die Ricklaufquote lag mit 18 % im kalkulierten
Bereich, so dass das Mobilitatsverhalten von 1.927 befragten Personen sowie
Uber 5.200 Wege erfasst werden konnten. An der Erhebung haben sich dem-
nach 2,4 % aller Einwohner in Minden beteiligt.

Tab. 4: Eckdaten zur Befragung

Stadt
Befragungseckdaten

ausgewahlte Haushalte 5.100
verwertbare Fragebdgen Haushalte 933
Rucklaufguote 18 %
Personen im Haushalt 2.154
Personen 6 Jahre u.a. mit Personenbogen und Wegeprotokoll 1.927
Bevdlkerung (Haupt- und Nebenwohnsitz) 80.212
Befragungsquote 2,4 %
erfasste Wege 5.232
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Das Untersuchungs- und Erhebungskonzept wurde so angelegt, dass spater
auch Teilraumanalysen durchgefiihrt werden konnten. Demnach wurde im Vor-
feld darauf geachtet, dass in allen vier vorgegebenen Untersuchungsteilrau-
men (Mitte, Nord, Ost und Sid) ein ausreichend groBer Datensatz zur Verfi-
gung stand.®

Abb. 7: Untersuchungsraume in Minden
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/
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6 So wurde bei der Stichprobenziehung eine raumliche Schichtung vorgenommen.
Wahrend beispielsweise im Untersuchungsraum Mitte ein Ziehungsschlissel von je-
der 14. Person im Erwachsenenalter vorgegeben wurde, sollte im Untersuchungs-
raum Sud jeder 7. Erwachsene ausgewahlt werden.

Planersocietiat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Mobilitatsuntersuchung flur die Stadt Minden 2015 7

Tab. 5: Riicklauf nach Wohnorten Untersuchungsraumen?’

P
absolut Nord
Innenstadt
Konigstor 70
Rodenbeck 51
Nordstadt 70
Barenkampen 26
Minderheide 64
Todtenhausen 60
Hahlen 39
Stemmer 24
Kutenhausen 20
Dankersen 84
Leteln/Aminghausen 37
MeiBen 34
Rechtes Weserufer 28
Papinghausen 5
Dutzen 90
Haverstadt 72
Haddenhausen 38
Bolhorst

_-cm-m-}za

Die eingegangenen Befragungsbdgen wurden auf ihre Vollstandigkeit und
Plausibilitat geprift®, codiert und rechnergestiitzt erfasst. Durch mehrere ite-
rative Plausibilitdts- und Qualitatskontrollen konnten typische Fehlerquellen
(z.B. luckenhafte Angaben im Wegeprotokoll, Codierungs- und Eingabefehler)
ermittelt, korrigiert und ggf. mit plausiblen Daten vervollstandigt werden.

Erforderliche Gewichtung

Die vorgegebene Stichprobenziehung erzeugte eine systematische Verzerrung
der Stichprobe. Die Chance eines Mehrpersonenhaushaltes gezogen zu wer-
den, war deutlich gréBer als die eines Einpersonenhaushaltes. Daher ist in der
Stichprobe der Anteil an groBen Haushalten Uberreprasentiert. Zudem stellte
sich heraus, dass die Beteiligung von Erwachsenen in einem Alter zwischen 25
und 45 Jahren unterdurchschnittlich gewesen ist.

Aus diesem Grund wurde eine Gewichtung der Stichprobe nach Haushalts- und
Altersstruktur notwendig. In der Auswertung erhielten beispielsweise Einper-

7 In 11 Féallen wurde von den teilnehmenden Haushalten kein Stadtteil angegeben, so
dass hier keine Zuordnung nach den Untersuchungsraumen maéglich war.

8 Fragebdgen mit unvollsténdigen und unplausiblen Angaben wurden im Vorfeld aus-
sortiert.
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sonenhaushalte im erwerbsfahigen Alter einen héheren Gewichtungsfaktor als
Vierpersonenhaushalte, in denen nur Erwachsene vorkommen. Auch die rdum-
liche Schichtung, die bei der Stichprobenziehung vorgenommen wurde, wurde
wieder heraus gerechnet.

Insgesamt wurden drei verschiedene Gewichtungsfaktoren (Faktor 1: Haus-
haltsgréBe, Faktor 2: Altersklassen nach Personen, Faktor 3: EinwohnergréBe
des Untersuchungsraums) eingesetzt, um ein reprasentatives Abbild der Mobi-
litatsvoraussetzungen und des -verhaltens in der Stadt Minden herzustellen.

Abb. 8: HaushaltsgroBen in der Stichprobe (ungewichtet / gewichtet)
50%

40%

30% T—

20% T

10% T

0% -

1-Personen- 2-Personen- 3-Personen- 4 Personen- > 4 Personen-
Haushalt Haushalt Haushalt Haushalt Haushalt
®Minden (nach IT NRW /2011) Stichprobe Minden B Gewichtung Minden
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Abb. 9: Altersstruktur in der Stichprobe (ungewichtet / gewichtet)
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Dokumentation

Der vorliegende Bericht fasst die wesentlichen Ergebnisse und Auswertungen
zusammen. In erster Linie werden in Bezug auf die Standards von empirischen
Mobilitatsuntersuchungen die Daten zur werktéglichen® Mobilitdt zusammen-
gestellt.

Die ausgewiesenen Mobilitdtswerte beziehen sich nur auf die Einwohner der
Stadt Minden. Die Wege, die z.B. von auswartigen Ausbildungs- und Berufs-
einpendlern, Besuchern oder Touristen zurtickgelegt wurden, konnte die vor-
liegende Haushaltsbefragung nicht erfassen. Sie bleiben daher unberlcksich-
tigt.

In den Tabellen werden i.d.R. nur die ermittelten Prozentwerte angegeben.
Um die Ubersichtlichkeit zu gewéhrleisten, erfolgt die Angabe der absoluten
Zahlen lediglich in den Tabellenspaltenképfen mit ,(n=x)". Der ausgewiesene
Wert dokumentiert, auf welcher Datenbasis die betreffende Auswertung be-
ruht. Auch auf eine Darstellung der Nachkommastellen wird verzichtet, da an-
sonsten eine Genauigkeit vorgetauscht wird, die fiir solche Erhebungen nicht
gegeben ist. Durch Auf- und Abrundungsfehler werden nicht immer ,100 %"
erreicht.

° Mit den im Folgenden verwendeten Begriffen wie Werktag oder Normalwerktag sind
die Wochentage von Dienstag bis Donnerstag gemeint.
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Aus Grunden der Vergleichbarkeit wurden die Prozentwerte fir Antworten mit
~weiB nicht" lediglich in gesonderten Tabellenzeilen ausgewiesen. Teilweise
wurden Fragen gestellt, bei denen Mehrfachantworten mdglich waren. Bei die-
sen Fragen beziehen sich die Prozentwerte nicht auf die Summe der abgege-
benen Antworten (in diesem Fall ergibt die Summe immer 100 %), sondern
auf den Anteil der Haushalte bzw. Personen, die sich zu dieser Frage gedauBert
haben.

Soweit nicht anders ausgewiesen, stammen samtliche Ergebnisse aus der
durchgefihrten Mobilitatsbefragung. Andere Quellenbeziige und Vergleichsda-
ten werden gesondert aufgefihrt. In mehreren Tabellen werden Vergleichs-
werte aus der Untersuchung MiD 2008 herangezogen.!® Wenn es sich um
deutschlandweite Werte handelt, wurde im Spaltenkopf das Kirzel ,,MiD 2008"
verwendet.

Zusatzlich wurden Ergebnisse aus anderen Modal-Split-Untersuchungen her-
angezogen, die mit der gleichen Erhebungsmethodik von der Planersocietat
durchgefihrt wurden (insbesondere die Stadte Blinde und Lemgo). Im Gegen-
satz zu anderen Mobilitatsuntersuchungen ist hier eine direkte Vergleichbarkeit
gegeben, da sowohl die Fragestellungen als auch die Erhebungsmethodik iden-
tisch gewesen sind.

Bei Auswertungen wie beispielsweise zum Fuhrerscheinbesitz wurden andere
Altersgrenzen gebildet. In den dazugehérigen Tabellen werden Hinweise zu der
entsprechenden Grundgesamtheit gegeben.

Einige Tabellen sind mit Sonderzeichen versehen. Das Zeichen , - * bedeutet,
dass dieser Fall in der vorliegenden Stichprobe nicht vorgekommen ist. Das
Zeichen , * “ steht stellvertretend, wenn die Datengrundlage fur eine zuver-
lassige Aussage nicht ausreicht, da zu wenige Falle in der Stichprobe vorhan-
den sind.

10 vgl. Mobilitét in Deutschland (2008)

Zu beachten ist, dass die flr die Stadt Minden erhobenen Mobilitatswerte auf der
Wegeebene nur eingeschrankt mit den Werten aus der MiD-Untersuchung vergli-
chen werden koénnen. In der MiD werden Jahresdurchschnittswerte ausgewiesen.
Die MiD-Untersuchung schlieBt als Stichtage sowohl alle Wochentage (Mo.-So.) als
auch die Urlaubs- und Ferienzeiten ein. Dagegen wurden die Mobilitatskenndaten
fir die Stadt Minden nur fir einen Befragungszeitraum (August bis September
2015) aufgenommen (Befragung in der Kernwoche, keine Urlaubszeit). Soweit der
Tabellenband der MiD 2008 entsprechende Werte fir die Kernwoche (Di.-Do.) aus-
weist, werden diese Daten in den Tabellen dargestellt (Tabellenkirzel: MiD (Di. -
Do.)). Dagegen sind die Mobilitdtsdaten aus den Untersuchungen in den Stadten
Lemgo und Binde mit einem vergleichbaren Untersuchungsdesign und in einem
ahnlichen Erhebungszeitraum ermittelt worden. Fir Vergleiche sind diese Werte da-
her besser geeignet.
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3 Untersuchungsraum

Die Stadt Minden liegt im Nordosten Nordrhein Westfalens, an der Grenze zu
Niedersachsen. Minden liegt 40 km nordéstlich von Bielefeld, 55 km westlich
von Hannover, 100 km sudlich von Bremen und 60 km &stlich von Osnabriick.
Die Stadt Minden ist eine kreisangehdrige Stadt und Verwaltungssitz des Krei-
ses Minden-Libbecke (Regierungsbezirk Detmold). Im Norden grenzt Minden
an die Stadt Petershagen, im Osten an das niedersachsische Blckeburg, im
Sluden an die Stadt Porta Westfalica sowie Bad Oeynhausen und im Westen an
die Gemeinde Hille.

Mit rund 82.000 Einwohnern ist Minden die groBte Stadt im Kreis Minden-
Libbecke und das kulturelle, wirtschaftliche und politische Zentrum des
Mindener Landes. So befindet sich beispielsweise fast jeder dritte Arbeitsplatz
im Kreis Minden-LUbbecke in der Stadt Minden.

Tab. 6: Einwohnerzahl nach Stadtteil

Barenkamp 6.389
Bolhorst 973
Dankersen 4,972
Dltzen 3.695
Haddenhausen 1.595
Hahlen 3.813
Haverstadt 3.324
Innenstadt 10.422
Konigstor 8.748
Kutenhausen 1.780
Leteln/Aminghausen 3.183
MeiBBen 3.336
Minderheide 4.030
Nordstadt 7.138
Papinghausen 358
Rechtes Weserufer 4.481
Rodenbeck 8.461
Stemmer 1.630
Todtenhausen 3.399
| Stadt Minden [ 81.727
Quelle: Stadt Minden (Stand Jan. 2014)

Die Stadt Minden ist unterteilt in 19 Stadtbezirke, von denen die Innenstadt
mit rund 10.400 Burgern am einwohnerstarksten ist. Die wenigsten Einwohner
leben im Bezirk Papinghausen (etwa 350). Bei einer Nord-Sud-Ausdehnung
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von 13,1 km und einer West-Ost-Ausdehnung von 14,1 km hat Minden eine
Flache von 101,08 km2 und eine recht hohe Einwohnerdichte von 812 Einwoh-
nern pro kmz2,

Minden liegt am WasserstraBenkreuz von Weser und Mittellandkanal. Sudlich
von Minden, in Porta Westfalica, befinden sich mit der Autobahn A 2 ein An-
schluss ins Ruhrgebiet, nach Bielefeld sowie nach Hannover und Braun-
schweig. AuBerdem ist Minden durch die sudlich gelegene A 30 in Richtung
Osnabrick angeschlossen. In Minden selbst befinden sich die in West-Ost-
Richtung verlaufende BundesstraBe B 65 sowie die in Nord-Sid-Richtung ver-
laufenden BundesstraBen B 61 und B 482.
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Der Bahnhof Minden (Westfalen) ist Haltepunkt fir ICE- und IC-Linien in der
Hauptverbindung Koln-Ruhrgebiet-Berlin und Amsterdam-Berlin. AuBerdem
halten in Minden die Regionalexpresslinien RE 6 (Dusseldorf-Minden), RE 60
(Rheine-Braunschweig), RE 70 (Bielefeld-Braunschweig) und RE 78 (Nienburg-
Bielefeld). Zusatzlich wird Minden von der Regionalbahn RB 76 (Rothenburg-
Minden), sowie der S1 Hannover angefahren.

Der offentliche Nahverkehr wird im Kreis Minden-Libbecke von der Minden-
Herforder Verkehrsgesellschaft (mhv) organisiert und durchgefiuhrt. Diese be-
treibt auch das eng gestrickte Busnetz in Minden.

Die Weser und der Mittellandkanal bilden in Minden eines der wenigen Wasser-
straBenkreuze Deutschlands. Der Hafen profitiert von der Wasserverbindung
zu den Seehdafen Bremerhaven und Hamburg.

Abb. 10: Stadtstruktur von Minden

Petershagen
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Die geringen Hohenunterschiede im Stadtbereich sind glinstige Voraussetzun-
gen fur den Radverkehr. Die hochste Erhebung ist mit 180 m Uber NN im Orts-
teil Haddenhausen verortet, der niedrigste Punkt liegt mit 40 m UGber NN im
Ortsteil Leteln. Minden ist Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW (AFGS) und seit
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1996 fahrradfreundliche Stadt in Nordrhein- Westfalen. Es gibt im Innenstadt-
bereich eine hohe Anzahl an Fahrrad Abstellplatzen. Die Stadt liegt an dem
rund 500 Kilometer langen Weserradweg und hat einen eigenen Fahrradbeauf-
tragten.

Vergleichsraume

Flr eine bessere Standortbestimmung der ermittelten Mobilitatskenndaten von
Minden werden im Wesentlichen Vergleiche mit den Mobilitétserhebungen der
Stadte Blinde und Lemgo an den betreffenden Stellen gezogen.!! Alle drei
Stadte befinden sich im Regierungsbezirk Detmold. Einwohnerstarkere Stadte
sind jeweils mindestens 15 km entfernt, so dass die Stadte eine wichtige
Funktion flr das Umland einnehmen. Die nachstgelegene GroBstadt ist jeweils
Bielefeld (Entfernung zwischen 25 und 50 km). Von den drei Stadten kann je-
weils Bielefeld mit der Bahn Uber eine direkte Verbindung erreicht werden.

Tab. 7: Kenndaten zu den Vergleichsstadten

Kenndaten der Vergleichs- Stadt Stadt Stadt
stdadte Minden Blinde Lemgo

Einwohnerzahl 81.727 45.116 40.709
Flache 101,12 km? 59,3 km? 100,85 km?
Bevdlkerungsdichte 812 Ew./km2 761 Ew./km2 404 Ew./km?2
Radverkehrsnetz 210 km 120 km 144 km

Differenz hdéchsten zu nied-
rigstem Punkt

eigenes Stadtbussystem 12 Linien 4 Linien 5 Linien
(Fern)Verkehrsschlenennetz IC(E)/RB /RE IC/ RE/RB

untersuchung

Alle drei Stadte sind Mitglieder der AGFS und weisen seit vielen Jahren Aktivi-
taten zur Fahrradférderung auf. Das Stadtbussystem von Lemgo (mit einem
15-Minuten-Taktschema in der Hauptverkehrszeit) wird haufig als Vorbild fir
andere (Mittel)Stadte herangezogen. In Binde (30-Minuten-Taktschema) da-
gegen sind nicht alle Stadtteile an das Stadtbussystem angeschlossen.

140 m 116 m 264 m

11 Zum Teil werden auch weitere Vergleichsdaten anderer Stadte herangezogen.
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Abb. 11: Lage der Vergleichsraume
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4 Ergebnisse der Mobilitatsbefragung

4.1 Soziodemografische Daten

52 % der Befragten waren Frauen, 48 % Manner. Damit entspricht das Ge-
schlechterverhaltnis weitgehend der bestehenden Situation in Minden (51 %
zu 49 %).

Fast jeder zweite Befragte ist voll- oder teilzeit erwerbstatig. Nicht erwerbsta-
tig sind die andere Halfte der Befragten (19 % in der Schule/ Studium/ Ausbil-
dung; 2 % arbeitslos; 2 % Hausfrau/-mann; 25 % im Ruhestand, 4 % Kinder
im Vorschulalter). Eine Aufschlisselung nach héchstem Erwerbsstatus im
Haushalt zeigt, dass in zwei von drei Haushalten mindestens ein Haushaltsmit-
glied eine Erwerbstatigkeit ausubt. Drei von zehn sind Rentnerhaushalte und 5
% sonstige Haushalte (Ausbildungshaushalte, Erwerbslosenhaushalte, etc.).

Tab. 8: Erwerbsstatus der befragten Personen

Stadt

Minden
(n=1.980) |(n=1.084) | (n=1.165)
erwerbstatig 46
- Vollzeit 31
- teilzeit (19 - 37 h/Woche) 11
- teilzeit (< 19 h/Woche) 4
- voribergehend freigestellt 1
z.Zt. arbeitslos
Hausfrau / -mann
im Ruhestand
Ausbildung
Studium
Bundesfreiwilligendienst
Schiler / -in
Kind
sonstiges

* Durch Auf- und Abrundungsfehler werden nicht immer ,, 100 %" erreicht. Dies gilt auch fir die
weiteren Tabellen.

Erwerbsstatus nach Personen

(in %)
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Die ermittelte durchschnittliche HaushaltsgroBe in der Befragung liegt bei 2,2
Personen. 37 % der Haushalte sind Einpersonenhaushalte, 63 % sind Mehr-
personenhaushalte, davon 42 % ohne Kinder und 21 % mit Kindern.
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Tab. 9: Haushaltsstruktur

Stadt Stadt Stadt .
I(-Iizusoz?ltstyp Minden Biinde Lemgo
n=915 n=520 n=594
Ein-Personen-Haushalt 37 37 39 39
Paar ohne Kinder 32 33 33 33
Mehrerwachsenen-HH
ohne Kinder 10 7 7 10
Alleinerziehend 2 1 2 2
Paar mit einem Kind 7 8 7
Paar mit mehreren Kindern 9 9 8 17

Mehrerwachsenen-HH
mit Kindern

Haushalte mit Kindern (< 18
Jahren 21 % 23 % 20 % 19 %

Gesundheitliche Einschrankungen

Gesundheitliche Einschrankungen und die daher notwendige Barrierefreiheit im
Verkehrssystem spielen eine zunehmende Rolle. 12 % der Befragten flihlen
sich subjektiv in ihrer Mobilitat eingeschrankt: 6 % mit Gehbehinderungen, 1
% mit Sehbehinderungen und 4 % mit sonstigen Einschrankungen. Besonders
in der Altersgruppe ab 65 Jahre flihlt sich einer von drei Mindener in seiner
Mobilitat eingeschrankt - insbesondere sind hier Gehbehinderungen zu nen-
nen. Hochbetagte Einwohner in einem Alter von 80 Jahren und alter flhlen
sich aus gesundheitlichen Grinden mehrheitlich in ihrer Mobilitdt einge-
schrankt. Jeder 9. Bewohner in dieser Altersgruppe fihrte mehrere gesund-
heitliche Griinde an. Haben Personen gesundheitliche Einschrankungen, dann
bedeutet das, dass sie seltener auBer Haus unterwegs sind und weniger Wege
zurlcklegen.

Vor dem Hintergrund, dass die Gruppe der Senioren in den nachsten Jahren
stark zunehmen wird, gilt es diesen Aspekt starker in der Stadt- und Ver-
kehrsplanung zu beachten.
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Tab. 10: Einschriankungen durch gesundheitliche Probleme

Mobilitatseinschrankung

wegen gesundheitlicher Stadt MiD
Probleme (alle Personen Minden 2008
ab 6 Jahren) Mehrfach- (n=1.857)|(n=1.272) | (n=1.569)
antworten mogl.) (in %)

nein 88 89 89 82
ja, durch Gehbehinderung 6 5 6 7

ja, durch Sehbehinderung
ja, andere Einschrankungen

1 1 1 1
4 5 4 11
durchschnittliche Anzahl
genannter Einschriankun-

4.2 Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Das Vorhandensein von Fortbewegungsmitteln und die Verfligbarkeit tiber OV-
Zeitkarten sind wichtige Indikatoren, die sich auf das persdnliche Mobilitats-
verhalten auswirken.

Pkw-Ausstattung

Insgesamt besitzen 84 % der befragten Haushalte in Minden mindestens ein
Auto. 27 % der Haushalte geben an, dass ihnen zwei Autos zur Verfligung ste-
hen. 5 % kdnnen sogar auf drei oder mehr Pkws zurilickgreifen. Haushalte mit
Kindern besitzen am haufigsten 2 oder mehr Autos (53 % statt 31 % im
Durchschnitt).

Jeder sechste Haushalt kann als autofreier Haushalt eingestuft werden. Hierbei
handelt es sich vorwiegend um Einpersonenhaushalte (36 % aller Einperso-
nenhaushalte besitzt keinen Pkw) und Rentnerhaushalte (24 %). Nur einem
kleinen Anteil von Haushalten mit Erwerbstatigen (8 %) steht kein Auto zur
Verfugung. Auch Haushalte mit Kindern kommen nur in Ausnahmefallen (4 %)
ohne ein Auto aus.

Die Pkw-Ausstattung in Minden ist auf einem &hnlichen Niveau wie der ge-
samtbundesdeutsche Schnitt und auch gegeniber anderen Stadten (vgl. Ta-
belle 9).
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Tab. 11: Haushalte mit Autos im Vergleich zu anderen Stadten

Haushalte .
Untersuchungseinheit Ha_ushalte TE 2 (O P:t‘:il’ ]I.)I(‘):(I)‘(t)e
mit Auto mehr .
Einwohner
Autos
Minden 84 % 31 % 560
Bad Oeynhausen 84 % 37 % 610
Blnde 92 % 36 % 640
Lemgo 83 % 31 % 570
Herten 82 % 35 % 590
Herford 82 % 36 %
Bielefeld 82 % 30 %

Bundesweit (2008/MID | 820%[ ___290%| |

Die Pkw-Dichte auf 1.000 Einwohner in Minden betragt 560. Damit liegt dieser
Wert Gber dem Landesdurchschnitt von NRW, der bei 539 liegt.!?

Weiterhin verfigen 10 % der Haushalte Uber mindestens ein Motorrad, Motor-
roller oder Mofa. In der Regel besitzen diese Haushalte auch ein oder mehrere
Pkws. Nur jeder achte Haushalt mit einem motorisierten Zweirad kann auf kein
Auto zurickgreifen.

Fahrradausstattung

In Minden besitzen sechs von sieben Haushalten mindestens ein Fahrrad (kon-
ventionelles oder Elektrofahrrad). In Uber der Halfte der Haushalte sind es
zwei und mehr Fahrrader. Haushalte mit Kindern besitzen zu 94 % ein oder
mehrere Fahrrader, wahrend 84 % der kinderlosen Haushalte ohne Fahrrad
auskommen. Wie schon die Analyse zu den Pkw-Besitzverhadltnissen gezeigt
hat, steht vor allem in Einpersonenhaushalten (25 % ohne Fahrradbesitz) und
Rentnerhaushalten (31 %) Uberproportional haufig kein Fahrrad zur Verfi-
gung. In Haushalten, in denen mindestens ein Haushaltsmitglied erwerbstatig
ist, zeigt sich dagegen ein hoher Fahrradbesitzanteil (94 %).

Die Besitzanteile in Minden liegen Uber den ermittelten Ergebnissen aus der
MiD und den anderen Vergleichsuntersuchungen.

12 ygl. IT.NRW; Kfz-Daten 2015
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Tab. 12: Fahrriader im Haushalt (konventionelle und E-Fahrrader)

Besitz von Elektro- und kon-
ventionellen Fahrradern im

Haushalt

kein Fahrrad 14 18 18 17
ein Fahrrad 29 30 29 25
zwei Fahrrader 27 28 26 28
drei und mehr Fahrrader 29 24 27 30

00| 100%| 100*%| 100*] 100*
Fahrraddichte auf 1.000 Ew. | 930/ 820/ __s810]

6 % der Haushalte in Minden besitzen ein Elektrofahrrad (E-Bikes/Pedelecs).!3
Dieser Anteil liegt etwas hdher als in den Vergleichsstadten Lemgo (4 %) und
Binde (3 %), allerdings sind diese Erhebungen vor vier Jahren durchgefiihrt
worden, so dass heute ahnliche, ggfs. etwas héhere Anteile zu erwarten sind.
14 VVor dem Hintergrund des derzeitigen Marktbooms der Elektrofahrrader wird
dieser Anteil in den nachsten Jahren weiter wachsen. Dies kann ein Potenzial
fir eine verstarkte Fahrradnutzung allgemein sowie spezifisch auf weiteren
Wegen und auf Arbeitswegen sein. In der Stadt Bocholt besitzen z.B. 16 % der
Haushalte bereits ein E-Bike bzw. Pedelec.

Zu einem GroBteil gehoéren altere Einwohner von Minden zu den Elektroradbe-
sitzern. Uber die Halfte der Besitzer sind dabei Rentner. In Minden und in an-
deren aktuellen Mobilitatsuntersuchungen zeichnet sich mittlerweile aber auch
ein Trend ab, dass schon ein relevanter Anteil von Berufstatigen im Besitz ei-
nes Pedelecs bzw. E-Bikes sind.

Fir Minden wurde eine Fahrraddichte von 930 auf 1.000 Einwohner errechnet.
Dies kann als ein hohes Niveau und eine glinstige Ausgangslage angesehen
werden. Lediglich im Munsterland konnten Dichten von Uber 1.000 festgestellt
werden.

6 % der Haushalte sind Haushalte ohne jegliches Verkehrsmittel (Pkw/ Motor-
rad/ Fahrrad). Dies sind vor allem weibliche, dltere Einpersonen- und Rentner-

13 Das Pedelec (Pedal Electric Cycle) unterstitzt den Fahrer mit einem Elektromotor

bis maximal 250 Watt wahrend des Tretens und nur bis zu einer Geschwindigkeit
von 25 km/h. Es ist dem Fahrrad rechtlich gleichgestellt. Fahrer bendtigen also we-
der ein Versicherungskennzeichen noch eine Zulassung oder einen Flhrerschein.
Fur sie besteht zudem keine Helmpflicht oder Altersbeschrankung.
E-Bikes sind mit einem Elektromofa zu vergleichen und lassen sich auch ohne Pe-
dalkraft fahren. Wenn die Motorleistung von 500 Watt und eine Héchstgeschwindig-
keit von maximal 20 km/h nicht Uberschritten werden, gelten diese Fahrzeuge als
Kleinkraftrad.

14 In diesen Stadten wurde 2011 ein Anteil von 3 % (Blnde) und 4 % (Lemgo) ermit-
telt. Da die Verkaufszahlen flir diese Fahrrader in den letzten Jahren deutlich ge-
stiegen sind, dirfte der Anteil an Elektrofahrradern in diesen beiden Stadten um
mehrere Prozentpunkte angewachsen sein.
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haushalte, die haufig auch gesundheitsbedingt in ihrer Mobilitédt eingeschrankt
sind.

Verkehrsmittelverfiigbarkeit nach Untersuchungsraumen

Die raumliche Lage und die Siedlungsstrukturen wirken sich auf Ausstattung
der Haushalte mit Verkehrsmitteln aus.

Abb. 12: Verkehrsmittelverfiigbarkeit nach Untersuchungsraumen
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Im Untersuchungsraum Mitte zeigt sich eine andere Verkehrsmittelverfligbar-
keit als in den anderen Untersuchungsraumen. Insbesondere die geringere
Pkw-Besitzquote und der héhere Anteil an Haushalten, die ohne eigene Fahr-
zeuge oder Fahrrader auskommen, sind auffallig. Die wesentlichen Grinde lie-
gen mit der kompakteren Siedlungsstruktur, der kleineren WohnungsgréBen-
struktur und der glinstigeren Versorgungssituation zusammen.
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Pkw-Fiihrerscheinbesitz

Einen Flhrerschein zu besitzen wirkt sich neben dem Pkw-Besitz entscheidend
auf das Mobilitatsgeschehen aus. Insgesamt verfugen in Minden rund 90 %
der Personen Uber 17 Jahren lber einen Pkw-Fuhrerschein (Bundesdurch-
schnitt MID 2008: 88 %). Wahrend in den Altersgruppen von 25-64 Jahre eine
FUhrerscheinbesitzquote von 90 % und hdéher sowohl bei Frauen als auch bei
Mannern festzustellen ist, ergeben sich Unterschiede bei den Frauen ab einem
Alter von Uber 65 Jahren. Wahrend bei den adlteren Mannern der Flhrerschein-
besitz weiterhin bei tUber 90 % bleibt, besitzen diesen nur noch ca. die Halfte
aller Frauen in einem Alter von Uber 80 Jahren.

Abb. 13: Pkw-Fiihrerscheinbesitzquote nach Geschlecht und Alter
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Von den Einwohnern, die eine Pkw-Fahrerlaubnis besitzen, kdnnen fast 70 %
auch jeder Zeit auf ein Auto zurutckgreifen, ein Flnftel kann immerhin noch
zeitweise bzw. nach Absprache ein Auto nutzen.

Tab. 13: Verfiigbarkeit iiber ein Auto

Verfiigbarkeit eines Stadt Stadt Stadt MiD
Pkws (alle Personen ab Minden Biinde Lemgo
pLolo}]
76
11

18 Jahren); (i n=1.637)|(n=1.089)|(n=1.345
immer/taglich 6
zeitweise/nach Absprache

nie 12 7 9 13
| . 100*]  100*|  100*|  100*]

Planersocietiat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Mobilitatsuntersuchung flur die Stadt Minden 2015 23

In Haushalten, die Uber einen oder mehrere eigene Pkws verfugen, stehen
immerhin 80 % aller Haushaltmitglieder ein Auto ohne Einschrankung zur Ver-
figung.

Die héchste Pkw-Verfligbarkeit haben Erwerbstatige. Finf von sechs Erwerbs-
tatige kénnen standig auf einen Pkw zurlickgreifen. Die Pkw-Verfugbarkeit von
Rentnern liegt im Bereich der ermittelten Durchschnittswerte von Minden.

Die Ergebnisse zum Pkw-Besitz und der Pkw-Verfligbarkeit zeigen, dass in
Minden - wie auch in anderen Stadten - eine hohe Autoaffinitat besteht.

OV-Zeitkartenbesitz

12 % der befragten Einwohner ab 6 Jahre besitzen einen Zeitfahrausweis fur
Busse und Bahnen (Monats-, Wochenkarte, Semesterticket, etc.). Dieser Anteil
liegt auf einem ahnlichen Niveau wie in der Stadt Binde (12 %), aber deutlich
unter dem Anteil von Lemgo (20 %).

Tab. 14: Besitz einer OV-Zeitkarte

Stadt
Minden

Besitz einer OV Zeitkarte

(alle Personen ab 6 Jahren)
(in %)

OV-Zeitkarte vorhanden

(n=1.864) |(n=1.272)|(n=1.581)

davon:

- Schulwegticket 3

- Semesterticket 4

keine OV-Zeitkarte 88 88 80

Die hdochsten Anteile an Zeitkartenbesitzern sind in der Gruppe der Studenten
(76 % verfiigen Uber ein OV-Zeitkarte) sowie in der Gruppe der Schiiler zu
finden (31 %). Diese beiden Gruppen machen auch fast zwei Drittel der Zeit-
kartenbesitzer in Minden insgesamt aus. Bei den Azubis haben 17 % eine OV-
Zeitkarte. In allen anderen Gruppen (Erwerbstatige, Rentner, Hausfrauen/-
manner) lag der Anteil von OV-Zeitkartenbesitzer um 5 %.!°

Das Sortiment von Zeitfahrkarten fir das offentliche Transportsystem in Min-
den entspricht dem Angebot anderer Stadte und Regionen. So gibt es Monats-
und Jahreskarten, Firmen-Abos und Angebote flr bestimmte Zielgruppen
(Kinder & Jugendliche, Senioren). Allerdings werden diese Angebote nur spo-
radisch in Anspruch genommen. Der Zeitfahrkartenanteil in Minden liegt einer-
seits im Bereich von den festgestellten Besitzquoten aus den meisten anderen

15 In der Stichprobe gab es keinen Erwerbslosen, der im Besitz eines OV-
Zeitfahrausweises gewesen ist.
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Mobilitatsuntersuchungen. Andererseits gibt es auch positive Beispiele wie
man die OV-Zeitfahrbesitzquote nachhaltig beeinflussen kann. Mégliche Poten-
ziale liegen sicherlich bei Job- und Firmentickets flir Erwerbstatige, und Senio-
ren sollten durch geeignete Kampagnen als Zielgruppe angesehen werden.

Die Kombination aus Fiihrerschein- und OV-Zeitkartenbesitz offenbart die Ab-
hangigkeit vom OV bzw. die Wahlfreiheit in der Verkehrsmittelwahl. Von den
Befragten sind 17 % weder im Besitz eines Fiihrerscheines noch einer OV-
Zeitkarte; ihre Mobilitatsvoraussetzungen sind also als eingeschrankt zu be-
werten. Dagegen besitzen 7 % der befragten Personen sowohl eine Zeitkarte
fur die Nutzung des offentlichen Verkehrssystems als auch einen Pkw-
FUhrerschein, damit sind sie grundsatzlich als multioptionale Nutzer einzu-
schatzen.

Tab. 15: Mobilitatsvoraussetzungen

Mobilitatsvoraussetzungen Stadt Stadt Stadt
(alle Personen ab 6 1.) Minden Blinde Lemgo

in % n=1.853)|(n=1.258) | (n=1.575
Besitz von Fiihrerschein und OV-Karte 7 5 10
nur Fihrerscheinbesitz 71 74 68
nur OV-Zeitkartenbesitz 5 6 10
weder Fiihrerschein-, noch OV-
Zeitkartenbesitz 17 14 12

Unter den Personen, die weder im Besitz einer OV-Zeitfahrkarte noch eines
Pkw-Flhrerscheins sind, befinden sich Uberwiegend Kinder und Jugendliche
unter 18 Jahre sowie altere Frauen.

Entfernung zu OV-Haltestellen

Die Entfernung zur Bushaltestelle stellt offensichtlich kein generelles Problem
dar. 66 % der befragten Haushalte in Minden gaben an, dass die Entfernung
von ihrer Wohnung zur nachstgelegenen Haltestelle keine 400 Meter betragt.
Im Vergleich zur bundesweiten Erhebung ist dieser Wert auf einem niedrigeren
Niveau.
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Tab. 16: Entfernung der Wohnung zur nachstgelegenen Bushaltestelle

Entfernung der Wohnung zur Stadt Stadt Stadt MiD
ndchstgelegenen Bushaltestelle| Minden | Biinde | Lemgo 2008
in % n= 884 n=468)|(n=536
15 15 17

unter 100 Metern
100 bis unter 200 Metern

200 bis unter 400 Metern 35 42 45 24
400 bis unter 600 Metern 22
600 bis unter 1.000 Metern 8 18 18 34

1.000 Meter und mehr

5 6 11
-_nm-_mn-_mn-m:

@]

Im Durchschnitt muss ein Bewohner aus Minden 320 Meter gehen, um von
seiner Wohnung zu einer Bushaltestelle zu gelangen.1®

Der Bahnhof Minden liegt im Stadtteil Rechtes Weserufer. Nur fir einen klei-
nen Bevdlkerungsanteil ist der Bahnhof fuBlaufig gut erreichbar. Aus diesem
Grund gibt es ca. 300 Parkplatze (ca. 200 Park&Ride-Parkplatze flir Pendler)
und eine Radstation mit 440 Fahrradstellplatzen auf dem Bahnhofsgeldande.
Dartber hinaus wird der Bahnhof von mehreren Buslinien tagsiber in einem
Halbstundentakt angefahren. Neben der Funktion als Fernbahnhof (IC und
ICE-Haltepunkt) kdénnen mit der Bahn auch umliegende Stadte wie Porta
Westfalica, Bad Oeynhausen, Petershagen oder Bickeburg mit Nahverkehrs-
zugen (RE / RB / S-Bahn) direkt erreicht werden.

Fur einige Einwohner im Mindener Stadtgebiet kdnnen andere Bahnhéfe in
Porta Westfalica und Petershagen-Lahde Uber eine klrzere Wegstrecke er-

16 Die Angaben beruhen auf den Antworten der Befragten. ErfahrungsgemaR sind ei-
nige Angaben eher als Schatzungen anzusehen, die von der tatsachlichen Entfer-
nung erheblich abweichen.
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reicht werden. Die eingesparten Wegstrecken fallen allerdings relativ gering
aus.

4.3 Arbeits- und Ausbildungsorte

Fast zwei Drittel der Erwerbstdtigen in Minden arbeitet auch in der eigenen
Stadt. Ihren Arbeitsplatz im eigenen Stadtteil haben sogar knapp 20 %. Ca.
die Halfte aller Personen in der Berufsausbildung besitzt ihren Ausbildungs-
platz auch in der Stadt Minden. Fast alle Schiler (95 %) gehen auf eine
Mindener Schule. Der hohe Anteil von Binnenpendlern stellt eine wesentliche
Basis fur kurze Wege dar und deutet auf einen relevanten Nahmobilitatsanteil
hin.

Tab. 17: Lage des Arbeitsplatz- und Ausbildungsortes und der Schule

Orte des Ausbildungs-/ Arbeitsplatzes | Erwerbs-| Azubis / Schiiler
(alle Personen ab 6 Jahren) tatigepiStucenton (fo = 218)
in % n= 827 n= 125 =

Stadt Minden
- gleicher Stadtteil wie die Wohnung
- anderer Stadtteil wie die Wohnung 44 37 65

Porta Westfalica 9 3 -
Bad Oeynhausen 5 3 *
Hille 2 - *
Petershagen 2 1 *
andere Stadt im Kreis Minden-Libbecke 3 5 *
Kreis Herford 4 - *
Kreis Lippe 1 - -
Bielefeld 1 15 -
Hannover 2 5 -
Landkreis Schaumburg 2 2 -
andere Orte 6

*

00+ ™ 100% | 100+

Mindener Erwerbstatige, die ihre Arbeitsstelle auBerhalb der Stadt haben,
pendeln groBtenteils in die umliegenden Stadte des Landkreises Minden-
Libbecke, vor allem nach Porta Westfalica und Bad Oeynhausen. Ein wichtiges
Ziel fur den Ausbildungsverkehr stellt das Oberzentrum Bielefeld mit seiner
Universitat dar.

Fast die Halfte der Arbeits- und Ausbildungsorte der Mindener Bevdlkerung
liegt bis zu 5 Kilometer von der Wohnung entfernt. Es besteht demnach ein
hohes Potential an Wegen, die relativ gut mit dem Fahrrad zu erreichen sind.
Weitere 12 % der Arbeits- und Ausbildungsorte sind in einer Distanz zwischen
5-10 km von der Wohnung angesiedelt. Bei drei von zehn Arbeits- und Ausbil-
dungsorten der Mindener betragt die Entfernung mehr als 10 km von der
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Wohnung, so dass diese kaum noch mit dem Fahrrad bewaltigt werden koén-
nen. Bei diesen Entfernungen kann das offentliche Verkehrssystem eine wich-
tige ErschlieBungsfunktion ibernehmen.

Tab. 18: Entfernung des Arbeits- bzw. Ausbildungsplatzes von der
Wohnung

Entfernung Arbeits- Stadt Minden
bzw. Ausbildungs-

platz von Wohnung Arbeits- | Ausbild.- Schule

(alle Personen ab platz platz = n=949
RN (n=795) | (ne121) | ("=217) [( )

J
< 1km 8 6 5 17 6
1 km bis unter 2 km 10 8 3 22 8
2 km bis unter 5 km 31 29 25 38 26
5 km bis unter 10 km 21 23 13 19 20
10 km bis unter 20 km 12 14 11 3 21
20 km bis unter 50 km 11 13 16 * 17

50 km und mehr 8 7 27 - 3
____100%| _100*[  100*| 100*|  100*]
ErwartungsgemaB sind die Arbeits- und beruflichen Ausbildungswege langer
als die Schulwege. Fast 80 % aller Wege zur Schule sind unter 5 Kilometer
lang (Durchschnitt: 3,9 km). Demgegenlber mussen langere Distanzen zur

Arbeitsstelle (Durchschnitt: 16,7 km) oder zum Ausbildungsplatz (Durch-
schnitt: 41,5 km) tUberwunden werden.

Zwischen den vier verschiedenen Mindener Untersuchungsteilrdumen gibt es
nur bei den Schiilern nennenswerte Unterschiede. Schuiler aus dem Untersu-
chungsraum Mitte besuchen weitaus hdufiger Schulen, die in ihrem Stadtteil
liegen. Dagegen missen Schiler aus den anderen drei Untersuchungsraumen
fur den Schulbesuch haufiger in einen anderen Stadtteil fahren. Folglich ist der
Schulweg von Schilern aus dem Untersuchungsraum Mitte im Durchschnitt
mit 2,6 km kirzer als in den anderen Untersuchungsraumen.

Bewertung der Erreichbarkeit

Die Bewertung der Erreichbarkeit der alltaglichen Ziele (hier abgefragt flr die
Arbeits- und Ausbildungsorte) spiegelt im Wesentlichen die Nutzungsintensitat
der Verkehrsmittel wider. Die Erreichbarkeit des Arbeits-/ Ausbildungsplatzes
mit dem Auto wird am besten eingestuft. Nur in Ausnahmefallen wurde die Au-
to-Erreichbarkeit mit mangelhaft oder ungeniigend bewertet. 22 % der befrag-
ten Erwerbstatigen bzw. Auszubildenden und Studenten sowie 45 % der be-
fragten Schiler beurteilen, dass sie ihre Ziele mit Bussen und Bahnen gut oder
sehr gut erreichen kénnen, 15 % bzw. 23 % schatzen diese als befriedigend
ein. Die geringe Inanspruchnahme von Bussen und Bahnen hangt scheinbar
mit weiteren Faktoren wie Preisgestaltung, Wegezweck oder persdnlicher Be-
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guemlichkeit zusammen. Die Fahrraderreichbarkeit schneidet vergleichsweise
gut ab. Uber 80 % der Schiiler und zwei von drei Erwerbstétigen bzw. Auszu-
bildenden schatzen die Erreichbarkeit des Schul-/ Arbeits-/ Ausbildungsortes
als mindestens befriedigend ein.

Abb. 14: Bewertung der Erreichbarkeit der Arbeits-/Ausbildungsorte

100 B sehr gut
80
41 gut
60 befriedigend
40 35 B ™ ausreichend
26
20 IS ® mangelhaft
14 14 17
0 —,—_1 9 . 15 B ungeniigend
20 17
Auto el
-40 o
Fahrrad
-60
-80
Bus & Bahn
-100

Abb. 15: Bewertung der Erreichbarkeit der Schule
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Die Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeits- und Ausbildungsplatzes korre-
liert v.a. beim FuB- und Radverkehr mit der Lage bzw. Entfernung des Arbeits-
und Ausbildungsplatzes von der Wohnung. Je entfernter der Arbeits-
/Ausbildungsort liegt, desto schlechter wird die Erreichbarkeit zu FuB und mit
dem Fahrrad eingestuft. Das o6ffentliche Verkehrssystem hat bei der Erreich-
barkeitsbewertung einen schweren Stand. Die Erreichbarkeit von Arbeits- und
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Ausbildungsorten mit Bussen innerhalb Mindens fallt spirbar schlechter aus als
bei den anderen Verkehrsarten. Selbst bei Arbeits- und Ausbildungswegen, die
auBerhalb der Stadtgrenzen von Minden liegen, sind die Beurteilungen nur ge-
ringflgig besser als die des Fahrradsystems.

Tab. 19: Anteil derjenigen mit einer sehr guten oder guten Erreich-
barkeit des Arbeits- und Ausbildungsortes nach Lage des
Arbeits- und Ausbildungsortes

Anteil derjenigen, die die Erreich-
barkeit des Arbeits-/ Ausbildungs- Bus &
platzes als sehr gut oder gut be- Bahn
wertet (in %

79 83 89 45

- Arbeits-/Ausbildungsort im gleichen

Stadtteil
- in einem anderem Stadtteil 31 66 82 23
- auBerhalb von Mmden 22
-n-aa-m-za

5 % nutzt heute schon eine Fahrgemeinschaft zum Arbeits- bzw. Ausbildungs-
platz. Bei einem relevanten Anteil (19 %) ist das Interesse an einer Fahrge-
meinschaft vorhanden. Dieses Potenzial sollte durch geeignete Strategien wei-
ter genutzt werden. Durch betriebliches Mobilitatsmanagement und eine ver-
starkte Offentlichkeitsarbeit sollte auf Internetbdrsen wie Mitpendler.de oder
flinc.de aufmerksam gemacht werden.

Tab. 20: Nutzung von Fahrgemeinschaften

Fahrgemeinschaft zum Arbeits- /

Ausbildungsplatz Stadt | Erwerbs-| Azubis / | g pi;1ar

Minden tatige |Studenten
(n=1.060) | (n=788) | (n=102) |("=171)

(alle Personen ab 6 Jahren)

(in %)
Interesse an Fahrgemeinschaft 19 17 28 27
kein Interesse an Fahrgemeinschaft 75 79 66 61

Fahrgemeinschaft schon vorhanden 5 4 5 12
_-m-xm-m-m:

Bei Personen in einer Ausbildung ist das Interesse an einer Fahrgemeinschaft
starker ausgepragt. Die damit verbundenen finanziellen Einspareffekte, viel-
leicht aber auch die geringere Pkw-Verfligbarkeit, spielen bei den Auszubilden-
den sicherlich eine gréBere Rolle als bei den Erwerbstatigen.
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4.4 Allgemeine Verkehrsmittelnutzung

Neben der Mobilitat am Stichtag wurde auch die allgemeine Nutzungshaufig-
keit nach den verschiedenen Verkehrsmitteln abgefragt.

Abb. 16: Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel im Vergleich

Fahrrad Minden
&) Blnde
Lemgo

Pkw/Motorrad Minden

Lemgo

| | 8
ov Minden
o e
Lemgo
B (fast) taglich an 3-4 Tagen pro Woche Han 1-2 Tagen pro Woche
an 1-3 Tagen im Monat seltener Hnie

Die Halfte aller befragten Mindener nutzt das Auto taglich, weitere 30 % be-
nutzt es zumindest mehrmals woéchentlich. Demgegentliber wird das 6ffentliche
Verkehrssystem nur von 7 % taglich in Anspruch genommen. Die Uberwiegen-
de Mehrzahl der Einwohner (82 %) fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nur
sporadisch oder so gut wie nie. Die Nutzungsintensitat des Fahrrades ist sehr
unterschiedlich ausgepragt. Wahrend sich 36 % der Mindener taglich oder
mehrmals in der Woche auf das Fahrrad setzen, nutzt ein fast gleich groBer
Anteil dieses Fortbewegungsmittel kaum oder Uberhaupt nicht.

Ahnliche Nutzungsauspragungen finden sich auch in den Vergleichsstadten
Blnde und Lemgo, wobei die Fahrradnutzung in Minden &hnlich hoch liegt wie
in Lemgo, die OV-Nutzung in Lemgo jedoch etwas hoher ist.

Am haufigsten genutzt wird der Pkw von Erwerbstatigen: Sieben von zehn Er-
werbstatigen fahren taglich mit dem Auto. Rentner und Hausfrauen/-manner
nutzen den Pkw zu groéBeren Anteilen mehrmals wdchentlich (1-4 Tage in der
Woche). Die Nutzungsintensitat des Autos hangt unmittelbar mit der Pkw-
Verflugbarkeit zusammen. 70 % der Personen, die ohne Einschrankung auf ei-
nen Pkw zurlickgreifen kénnen, fahren taglich mit dem Auto.

Als Radfahrer nie unterwegs sind in erster Linie die Gruppen der Rentner (30
% fahren nicht mit dem Rad). Ein wesentlicher Zusammenhang besteht mit
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der kérperlichen Verfassung. So fahren 60 % aller Senioren, die eine gesund-
heitliche Mobilitatseinschrankung angegeben haben, nicht mehr mit dem Fahr-
rad. Unter den Radnutzern sind vor allem Schiiler vorzufinden. Uber die Halfte
der Schuler ist taglich mit dem Fahrrad unterwegs. Im Vergleich zu anderen
Mobilitatsuntersuchungen nehmen viele Erwerbstatige das Fahrrad als regel-
maBiges Fortbewegungsmittel in Anspruch, die Nutzungsintensitat liegt in die-
ser Gruppe nur geringfligig unter den Durchschnittswerten. Zwischen der Lan-
ge der Arbeitswege und der Fahrradnutzung besteht eine enge Verbindung.
Uber die Halfte der Erwerbstatigen mit einem kurzen Arbeitsweg bis 2 Kilome-
ter nutzt das Fahrrad taglich oder mehrmals wdchentlich, dieser Anteil sinkt
auf 35 %, wenn der Arbeitsplatz zwischen 2 und 5 Kilometer von der Wohnung
entfernt liegt. Nur noch ein Funftel aller Erwerbstatigen mit langeren Arbeits-
wegen (5 km und mehr) ist als Fahrradfahrer haufiger unterwegs.

Das offentliche Transportsystem wird nur von wenigen Einwohnern aus Minden
in Anspruch genommen, 82 % der Befragten sind selten oder nie mit ihm un-
terwegs. Eine Bedeutung erlangen Busse und Bahnen lediglich im Ausbil-
dungsverkehr. Sowohl Schiler (34 % mind. wdchentlich, 26 % sogar taglich),
Studenten (57 % mind. wodchentlich, 32 % taglich) und einige Auszubildende
(10 % téaglich) sind als regelmaBige OV-Nutzer aufzufithren. Auf der anderen
Seite zeigt sich, dass sich die Nicht-Nutzer vor allem unter den Erwerbstatigen
(88 % nutzen nie oder selten das offentliche Verkehrssystem) und den Rent-
ner (87 %) befinden. Zwei Drittel aller OV-Zeitkartenbesitzer fahrt téglich oder
zumindest mehrmals wochentlich mit Bussen und Bahnen. Uber die Erhdhung
des Zeitfahrkartenbesitzes lassen sich sicherlich neue OV-Kunden gewinnen.
Als positives Zwischenfazit kann man ziehen, dass im OV ein erhebliches Aus-
baupotenzial vorhanden ist.

Nutzung des Fahrrades am Wochenende

Das Fahrrad wird am Wochenende von der Mehrzahl der Mindener so haufig
eingesetzt wie wahrend der Woche. Nur ein Viertel der Einwohner gab an, dass
sie das Fahrrad seltener nutzen.

Tab. 21: Fahrradnutzung am Wochenende

Fahrradnutzung am Wochenende Stadt Stadt Stadt

(alle Personen ab 6 Jahren) Minden Biinde Lemgo

(in %) (n=1.500) ((n=1.095) | (n=688)
40 38
23 26

haufiger 34
seltener 24

in etwa gleich 42 37 36
| 100*|  100*| 100*
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Unter den Wochenendnutzern finden sich vor allem Freizeitradler. Insbesonde-
re Erwerbstatige in einem Alter zwischen 30 und 60 Jahren sind hier beson-
ders hervorzuheben. Im Gegensatz dazu sind Schuler und Auszubildende am
Wochenende seltener mit dem Fahrrad unterwegs.

Mobilitatstypen

Insgesamt gaben 75 % der befragten Mindener an, mit mindestens einem der
abgefragten Verkehrsmittel (Pkw, Fahrrad, Busse und Bahnen) fast taglich un-
terwegs zu sein.

Die dominante Stellung des Autos zeigt sich darin, dass 46 % der Befragten
mit diesem Verkehrsmittel regelmaBig unterwegs sind. Ein Flnftel der Befrag-
ten kann als kombinierter bzw. multimodaler Mobilitéatstyp angesehen werden.
Die Stadt Bocholt mit 30 % multimodalen Wegen zeigt, dass dieser Wert noch
weiter ausbaufahig ist.

Mit einem Anteil von 15 % Uberwiegt die Kombination regelmaBiger Pkw- und
Fahrradfahrer eindeutig. Insbesondere die sich in Ausbildung befindlichen Ein-
wohner (Schiler, Auszubildende und vor allem Studenten) bewegen sich mul-
timodal fort. Aber auch die Teilzeiterwerbstatigen sind hier leicht Uberproporti-
onal haufig vertreten.

Tab. 22: Typen der Verkehrsmittelnutzung?’

Mobilitatstypen Stadt Stadt Stadt

(alle Personen ab 6 Jahren) Minden Biinde Lemgo

(in %) (n=1.738) | (n=1.211) | (n=1.460)
68 62 69

monomodale Nutzer

Pkw-Monomodale 46 56 44
Fahrrad-Monomodale 19 12 18
OV-Monomodale

multimodale Nutzer -m_n-a

- Pkw/Rad-Multimodale 15 14 10
- Pkw/OV-Multimodale 3 2 2
- Rad/OV-Multimodale 2 2 5
- Pkw/Rad/OV-Multimodale 1 1 1

wenig Mobile | 13] @ 10] @ 13|

17 Die Einteilung der Mobilitdtstypen erfolgt nach der allgemeinen Verkehrsmittelnut-
zung von Pkw, Bussen & Bahnen und Fahrrad. Als ,wenig Mobiler® wurde jemand
eingestuft, der bei allen benannten Verkehrsmitteln eine Nutzungshaufigkeit von
maximal 1-2x pro Woche angegeben hat. Wenn ein Befragter beispielsweise (fast)
taglich mit dem Auto unterwegs ist und an 3 bis 4 Tagen das Fahrrad verwendet,
dann gilt er in dieser Systematik als ,,Pkw/Rad-Multimodaler®
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Im Vergleich zu den anderen Untersuchungsraumen sind keine wesentlichen
Unterschiede erkennbar. Die Anteile der multimodalen Nutzer sind anndhernd
gleich. Die etwas hdhere Fahrradnutzung in Minden fuhrt zu leicht erhéhten
Anteilen in den entsprechenden Kategorien.

Unter den Multimodalen-Nutzern kommen Uberproportional viele Studenten
vor (44 % aller Studierenden bewegen sich multimodal fort) und die weiteren
Personen, die sich in der Ausbildung befinden (Schiler: 25 % / Auszubildende:
24 %). Dementsprechend sind in diesem Mobilitatstyp besonders viele junge
Erwachsene vertreten.
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4.5 Mobilitat der Einwohner

88 % der Befragten waren am werktaglichen Stichtag unterwegs. Im Durch-
schnitt hat jede Person, die am Stichtag mobil war, 3,5 Wege pro Tag zuriick-
gelegt. Vier von zehn Personen haben einen oder zwei Wege zurlickgelegt, 30
% flhrten drei oder vier Wege durch und bei ca. 20 % waren es funf oder
mehr Wege.

Tab. 23: Zahl der werktaglich zuriickgelegten Wege (Di.-Do.)

Wegeanzahl Stadt Stadt Stadt MiD

(alle Personen ab 6 J.) Minden Biinde Lemgo 2008
i n=1.720)|({(n=1.010)|(n=1.238

keinen Weg (immobil) 1 11

einen Weg

zwei Wege 38 36 33 27
drei bis vier Wege 30 27 33 31
funf bis sechs Wege 14 13 14

sieben bis acht Wege 3 6 6 25

neun Wege und mehr

m_

mobile Personen . . 3,7 Wege| Wegc e

Insgesamt legen mobile Personen in Minden ahnlich viele Wege zurlick wie in
den anderen Vergleichsstadten.

Tab. 24: Mobilitat in Minden am Werktag im Vergleich

Anteil der
Wege / am Stich- Wege /
Untersuchungseinheit mobile tag alle Perso-
Person immobilen nen
Personen
____
Bad Oeynhausen 3,7 10 %
Blinde 3,5 11 % 3,1
Lemgo 3,6 12 % 3,2
Herten 3 8 12 % 3 2
Herford 19 %

Bundesweit (2008/MID -nm

Die mobilsten Gruppen sind die der Teilzeiterwerbstatigen und der Hausfrau-
en/-manner, die 4,0 bzw. 3,7 Wege/Werktag zuriicklegen. Die Rentner sind
die immobilste Gruppe (2,5 Wege/Werktag im Schnitt), da hier die Erwerbsta-
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tigkeit weg fallt sowie erste gesundheitliche Einschrankungen festzustellen
sind. Berufsauszubildende (Studenten, Azubis) kommen auf eine leicht unter-
durchschnittliche Wegeanzahl; Vollzeit-Erwerbstatige, sowie Schiler kommen
auf eine Wegeanzahl, die im Bereich des Durchschnittswertes liegen.

Nach Altersgruppen unterschieden ist die Gruppe der 15-18-jahrigen an Werk-
tagen die mobilste (3,5 Wege). Unwesentlich weniger Wege unternehmen die
25- bis 44- und 45- bis 64-jahrigen (Durchschnitt: 3,5). Am wenigsten unter-
wegs sind die Uber 64-jahrigen (2,5 Wege/Werktag).

Auch nach den Haushaltstypen kdénnen Unterschiede festgestellt werden.
Haushalte mit Kindern sind mobiler (3,6 Wege/Werktag) als Haushalte ohne
Kinder (2,8 Wege/Werktag). Der mobilste Haushaltstyp in Minden sind Haus-
halte mit mehreren Kindern (3,9 Wege/Werktag). Aufgrund ihrer Familiensitu-
ation missen sie viele Lebensbereiche abdecken und koordinieren (Beruf, Fa-
milie, Freunde/Verwandte, Freizeit, etc.), die mit einer Uberdurchschnittlich
hohen Mobilitat verbunden sind. Die wenigsten Wege unternehmen kinderlose
Ein- und Zwei-Personenhaushalten (2,9 bzw. 2,8 Wege/Werktag), unter diesen
Haushalten sind Gberproportional haufig altere Rentner vertreten.

Verkehrszwecke

Am haufigsten werden werktaglich arbeitsorientierte Wege (24 %), Wege fir
Freizeitaktivitaten (23 %) und zum Einkauf (19 %) zurlickgelegt. Darlber hin-
aus werden noch Wege zur Ausbildung/Schule/Studium (11 %), flr private Er-
ledigungen (14 %), Begleitwege (7 %) und Wege zu dienstlichen bzw. ge-
schaftlichen Zwecken (3 %) durchgefihrt.

Die Struktur der werktaglichen Wegezwecke in Minden ahnelt insgesamt den
Ergebnissen der gesamtdeutschen Mobilitatserhebung MiD 2008, wobei sich
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eine etwas andere Struktur bei den arbeitsorientierten Wegen (Arbeitsplatz
bzw. dienstlich-geschaftlich) ergibt.

Tab. 25: Zweck der zuriickgelegten Wege (inkl. Riickweg)

Wegezweck Stadt Stadt Stadt MiD

(alle Personen ab 6 1.) Minden Biinde Lemgo (Di. -
in % n=5.366)((n=3.066) | (n=4.717

Arbeitsplatz 24 24 2

dienstlich / geschéftlich

Ausbildung, Schule, Uni 11 14 13 8

private Erledigung 14 14 14 13

Einkauf (tagl. Bedarf) 15 10 12 20

Einkauf (langerfristig) 4 5 6

Freizeit 23 19 19 26

Becl;leituni Person 7 9 8 8

Eine Auswertung der Wegezwecke nach raumlichen Zielen zeigt ein differen-
ziertes Bild. Arbeitsorientierte Wege gewinnen zunehmend an Bedeutung, je
groBer die Entfernung wird. Fast die Halfte der Wege, die in eine andere
Kommune des Kreises Minden-Libbecke flihren, haben einen arbeitsorientier-
ten Charakter; bei Wegen in andere Regionen erhdht sich der Anteil auf ca. 60
%. Eine Strukturveranderung ergibt sich auch bei den Einkaufswegen. Wah-
rend Einkaufe flr den taglichen Bedarf vorwiegend in Minden stattfinden, wer-
den langfristige Guter verhaltnismaBig haufig auBerhalb von Minden gekauft.

Abb. 17: Verkehrszwecke nach raumlichen Zielen
alle Wege

Binnenverkehrs-
wege innerhalb
von Minden

stadtgrenzen-
Uberschreitende
Wege in den
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0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Arbeitsplatz dienstl. / geschaftl. B Ausbildung / Schule / Uni
private Erledigung B Einkauf M Freizeit
Begleitung
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4.6 Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

36 % an werktaglichen Wegen von Mindenern werden entweder zu FuB3 (13 %)
oder mit dem Fahrrad zurlickgelegt, also mit nichtmotorisierten Verkehrsmit-
teln. Die ermittelten 23 % fir das Fahrrad liegen schon dicht an dem 25 %-
Anteil, die die AGFS als Zielmarke definiert hat. 59 % aller Wege werden mit
dem Pkw bewaltigt, davon 50 % als Fahrer und 9 % als Mitfahrer. Mit den 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln werden 6 % der Wege durchgefihrt, wobei die
Busnutzung Uberwiegt. Die Bahn hat an der Verkehrsanteil zwischen einem
und zwei Prozentpunkte (Uberwiegend Fahrten mit S-Bahnen oder Nahver-
kehrszigen).

Wahrend die Anteile bei der nichtmotorisierten Fortbewegung und des motori-
sierten Individualverkehrs im Bereich des Bundesdurchschnitt und vergleich-
barer Stadte liegt, ist der Anteil beim 6ffentlichen Verkehr auf einem leicht un-
terdurchschnittlichen Niveau.

Abb. 18: Verkehrsmittelwahl Minden

zu FuBB
® Fahrrad
B Pkw/Krad als Fahrer
B Pkw als Mitfahrer
mOV

Kombinierte Verkehrsmittel wie ,Park and Ride“ (P+R) oder ,Bike and Ride"
(B+R) spielen bislang nur eine untergeordnete Rolle, der Anteil liegt in Minden
etwas Uber einem Prozentpunkt. Auch in anderen Vergleichsstadten wurden
ahnlich niedrige Anteile ermittelt.

Der Weg zur Bushaltestelle wird fast ausschlieBlich mit den eigenen FlBen be-
waltigt (95 %); nur wenige Busnutzer fahren mit dem Fahrrad oder dem Auto
zur Bushaltestelle. Zum Bahnhof fahren die Bewohner aus Minden hauptsach-
lich mit dem Auto (Fahrer oder Mitfahrer) oder dem Fahrrad. Im Vergleich zu
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anderen Stadten wird der Bus als Zubringer relativ selten genutzt, dariber
hinaus gehen nur wenige zu FuB3 zum Bahnhof.!8

In der Modal-Split-Auswertung flieBt nur das Verkehrsmittel ein, mit dem die
langste Wegstrecke bewaltigt wurde. Wenn man nach dem Etappenprinzip
auswertet, in dem man auch Zu- und Abgangswege berlicksichtigt, erhéht sich
ausschlieBlich der FuBwegeanteil. Danach werden fuBlaufige Wege mehr als
verdoppelt, so dass ein Wegeanteil von 25 % entstehen wirde.

Da die Befragung im August und September stattfand, wurden fir die werk-
tagliche Mobilitat die jahreszeitlichen Schwankungen der Verkehrsmittelwahl in
einem weiteren Schritt heraus gerechnet. Insbesondere wird das Fahrrad vom
April bis September starker als im Jahresmittel benutzt. Dadurch ergibt sich
bezogen auf das gesamte Jahr ein etwas reduzierter Fahrradanteil von 21 %.

Im Vergleich zum gesamtdeutschen Durchschnitt (MID 2008) sowie zu ande-
ren Stadten liegt der Fahrradverkehrsanteil in Minden auf einem Uberdurch-
schnittlichen Niveau. In der unten stehenden Tabelle (vgl. Tab. 26) erfolgte
eine Hochrechnung auf den Jahres-Modal-Split, die auch die Personen unter 6
Jahre einrechnet. Dadurch ergeben sich noch Verschiebungen beim MIV-
Fahreranteil zugunsten des MIV-Mitfahreranteils sowie des FuBverkehrs.

Tab. 26: Verkehrsmittelwahl (Hochrechnung: alle Personen ab
0 Jahre)

MIV

Untersuchungsein-
als

heit (alle Personen

ab01.) £
ahrer

Minden 14 % 21 % 48 % 12 % 6% <1%
Bad Oeynhausen 16 % 12 % 68 % 4% <1%
Blnde 11 % 15 % 56 % 14 % 5% <1%
Lemgo 18 % 17 % 44 % 12 % 9% <1%
Herten 19 % 11 % 49 % 14 % 7 % <1 %
Herford 17 °/o 12 °/o 51 0/o 15 0/o 0/o <1 0/0
Bielefeld

S PO P D I P
(2008/M1D) 24 %] 10% | 43 %) 15% 9 %

Bei der Analyse der Verkehrsmittelwahl in Bezug auf das Geschlecht und des
Alters kénnen teilweise deutliche Unterschiede festgestellt werden.

Zwischen den Geschlechtern sind die Wegeanteile mit &ffentlichen Verkehrs-
mitteln und die Anteile der nicht-motorisierten Fortbewegung (zu FuB / Fahr-
rad) auf einem vergleichbaren Niveau. Frauen gehen allerdings haufiger zu

18 Eine Ausweisung von konkreten Werten ist bei dieser Fragestellung nicht mdglich,
da hierfur die Fallzahlen zu gering ausfallen.
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FuB und die Manner nutzen flr kurze Strecken vermehrt das Fahrrad. Die
groBten Unterschiede zeigen sich bei der Autonutzung. Wahrend Frauen bei
ungefahr jeder sechsten Fahrt als Mitfahrerinnen im Auto vorkommen, sitzen
Manner nur bei jeder achten Autofahrt nicht hinterm Steuer.

Nachfolgende Abbildung zeigt die Verkehrsmittelwahl nach diesen beiden Ein-
flussgréBen. Bis zu einem Alter von 18 Jahren werden die Wege in einem er-
heblichem MaBe mit dem Umweltverbund (unmotorisiert bzw. mit dem OV)
unternommen. Insbesondere bei Jugendlichen nimmt das Fahrrad eine zentra-
le Stellung bei der Verkehrsmittelwahl ein. Der Mitfahreranteil nimmt v.a. in
der Kindergruppe einen hohen Anteil ein und ist ein Indiz fir eine abhangige
Mobilitat (,Mama bzw. Papa-Taxi"). Ab einem Alter von 18 Jahren steigt der
MIV-Anteil deutlich an und hat vor allem in den beiden Altersgruppen zwischen
25- bis 65-jahrigen die héchsten Anteile. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel wer-
den ab einem Alter von 25 Jahren nur noch rudimentar in Anspruch genom-
men. Ab 65 Jahren steigt dann mit dem Wegfall der Erwerbstatigkeit wiede-
rum der Anteil der Nahmobilitat. Beim MIV-Anteil treten ebenfalls Unterschiede
auf. Altere Frauen sind deutlich weniger mit dem Auto selbst unterwegs, sie
sind i. d. R Mitfahrer. Das ist u.a. auf die geringere Flhrerscheinbesitzquote
dieser Frauen zuriickzufiihren. Altere - insbesondere ménnliche — Einwohner
nehmen auch kaum mehr das 6ffentliche Verkehrssystem in Anspruch. Dieses
alters- und geschlechtsbedingte Mobilitatsverhalten konnte auch in anderen
Mobilitatserhebungen nachgewiesen werden.

Abb. 19: Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht und Alter

100%

T D
20% J 16% 2a% | :
80% -

5% 5%

I 53°/° .
N . I . b
40% -
O,
o . I .
20% | A 12%

0, 0,
14% 19% 1% 12% 17% 18% 11%

0% 5% 5% 6% 8%

3%

wiml Jwiml Jwlml Jwlel Twlml [ wlim

6 bis unter 15 Jahre | 15 bis unter 18 Jahre | 18 bis unter 25 Jahre | 25 bis unter 45 Jahre | 45 Jahre bis unter 65‘ 65 Jahre und
alter

zu FuB H Fahrrad B Pkw/ Krad als Fahrer m Pkw als Mitfahrer [ YoV}

Die Verkehrsmittelwahl hangt zudem mit der persdnlichen Berufs- und Le-
benssituation zusammen. Wahrend Erwerbstatige relativ autoaffin sind, nutzen
Auszubildende zu relevanten Anteilen das o6ffentliche Verkehrssystem fir ihre
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Fortbewegung. Neben den Schilern haben Rentner den hdchsten Nahmobili-
tatsanteil.

Abb. 20: Verkehrsmittelwahl nach Lebenssituation

A
TN

vollzeit berufstatig 10
teilzeit berufstatig 11
Student/-in / Azubi 8
Rentner/-in 13
Hausfrau/-mann 12

Schdler/-in

zuFuB ®Fahrrad ®Pkw/Kradals Fahrer  ®Pkw als Mitfahrer mQV

Jedem Wegezweck lasst sich eine typische Verkehrsmittelnutzung zuordnen.
Arbeitswege sowie geschaftliche/dienstliche Wege weisen sehr hohe Anteile an
Pkw-Fahrten auf, dagegen haben Freizeit-, Ausbildungs- und Einkaufswege zur
taglichen Bedarfsdeckung einen relativ hohen Nahmobilitdtsanteil. Hdhere OV-
Anteile finden sich v.a. bei den Wegen zum Ausbildungsplatz, zur Universitat
oder zur Schule.
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Abb. 21: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken

Arbeitsplatz

Ausbildung /
Schule / Uni

private
Erledigung

Einkauf

Freizeit

Begleitung

zuFuB ®Fahrrad ®Pkw/Kradals Fahrer  ®Pkw als Mitfahrer mQV

Zwischen den vier Untersuchungsraumen sind im Modal Split zum Teil Unter-
schiede erkennbar: Die Bewohner im Untersuchungsraum Mitte weisen den
hdéchsten Nahmobilitatsanteil auf. Dies hangt wesentlich mit der kompakten
Siedlungsstruktur- und der guten Versorgungssituation zusammen.

Die MIV-Anteile sind in den AuBenbereichen auf einem relativ hohen Niveau.
Ca. sieben von zehn Wegen werden hier mit dem Auto unternommen.

Die unterschiedlich hohen OV-Anteile lassen sich vor allem mit dem Schulver-
kehr erklaren. Aufgrund der Entfernung zum Schulstandort nutzen Schiler aus
den duBeren Untersuchungsraumen haufiger den Bus, um zu ihren (weiterflih-
renden) Schulen zu kommen.
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Abb. 22: Modal Split nach Untersuchungsraumen
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4.7 Wegelangen und Wegedauer

Die durchschnittliche Wegeldnge, die ein Mindener fur einen Weg an einem
Werktag zurlcklegt, betragt ca. 9 km. Ein Drittel aller Wege ist kilirzer als 2
km und zwei Drittel ist kiirzer als 5 km. In der MiD-Untersuchung wurde bun-
desweit ein Anteil von 60 % an Wegen mit einer Lange bis zu 5 km ermittelt.
Diese hohen Anteile an kurzen Wegen in Minden stellen ein gewisses Verlage-
rungspotenzial zugunsten des Radverkehrs dar. Die ,Stadt der kurzen Wege"
sollte als planerische Leitvorstellung einen wichtigen Stellenwert einnehmen.

Tab. 27: Entfernung der zuriickgelegten Wege

zuriickgelegte Entfernung Stadt Stadt Stadt MiD
(alle Personen ab 6 1.) Minden Bliinde Lemgo
2008
25
14

in % n=5.331)|(n=3.081) | (n=4.832
bis zu 1 km 17 8 1

1,01 km bis zu 2 km
2,01 km bis zu 5 km 32 36 34 21
5,01 km bis zu 10 km 19 20 16 15
10,01 km bis zu 20 km 9 13 13 12
20,01 km bis zu 50 km 6 10 9 8

50,01 km und mehr 2

2 4

| 100*%|  100*%|  100*| 100%

Durchschnitt | g0im| oskm|  sskm| km
alle Wege unter 100* km 7,8 km

Wahrend zu Arbeits- und Dienstzwecken mit durchschnittlich 14,4 km bzw. 23
km die langsten Wege zurlickgelegt werden, sind Wege zum taglichen Einkauf
(3,3 km) sowie Begleitwege mit 4,3 km relativ kurz. Freizeitwege sind im
Schnitt 10 km lang.

FuBwege sind durchschnittlich 1,3 km, Fahrradwege 3,2 km, MIV-Fahrten als
Fahrer 11,3 km und bei Beifahrern 10,6 km lang. Die langsten Entfernungen
werden mit dem OV zuriickgelegt (28,1 km).

Auf den kurzen Wegen steht die Nahmobilitdt im Vordergrund. Wege unter ei-
nem Kilometer werden Uberwiegend zu FuB bewaltigt, zwischen ein bis zwei
Kilometern kommt haufig das Fahrrad zum Einsatz. Allerdings wird hier schon
knapp die Halfte der Wege mit dem MIV als Fahrer/Mitfahrer zurlckgelegt.
Langere Wegstrecken (Uber 5 km) werden zum Uberwiegenden Teil mit dem
Auto bzw. Krad in Angriff genommen. Das o6ffentliche Verkehrssystem spielt
bei kurzen Strecken kaum eine Rolle. Je weiter das Ziel entfernt ist, desto gro-
Ber werden die OV-Anteile im Modal Split.
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Abb. 23: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen

A
N |
unter 1 km 52
1km bis u. 2 km 12 38 40 2
2kmbisu.5km | 5 30 50 )
5kmbis u. 10 km |2 13 66 6

10km u-m. m

zuFuB ®Fahrrad ®Pkw/Kradals Fahrer  ®Pkw als Mitfahrer mQV

Wegedauer

Im Schnitt dauert werktags ein Weg von Mindener Blrgern ca. 19 Minuten.
Das heiBt, ein mobiler Einwohner der Stadt Minden ist werktags 67 Minuten
unterwegs. Beide Zahlen liegen unter dem Bundesdurchschnitt.

Tab. 28: Dauer der zuriickgelegten Wege

Wegedauer Stadt Stadt Stadt MiD
(alle Personen ab 6 J.) Minden Biinde Lemgo 2008
(in %) (n=4.921)|(n=2.823) | (n=3.837)

4 4 7 6

bis zu 5 Minuten
6 bis unter 10 Minuten

10 bis unter 20 Minuten 46 44 41 48
20 bis unter 30 Minuten 16 14 16
30 bis unter 60 Minuten 13 14 17
1 Std. bis u. 2 Stunden 4 4 4 27
2 Stunden u.m. 1 1 1

(mobile Person)
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Wahrend arbeits- und ausbildungsorientierte Wege durchschnittlich tGber 20
Minuten dauern, liegt der Zeitaufwand flr andere Aktivitaten unter 20 Minu-
ten.

Tab. 29: Entfernung und Wegedauer nach Wegezweck

Entfernung und Wegedauer nach Wegezweck Stadt Minden
(Durchschnitt)

(alle Personen ab 6 Jahren)

Arbeitsplatz 14,4 km 24 Min.
dienstlich / geschaftlich 23,0 km 28 Min.
Ausbildung, Schule, Uni 5,8 km 22 Min.
private Erledigung 5,5 km 16 Min.
Einkauf (taglicher Bedarf) 3,3 km 13 Min.
Einkauf (langfristiger Bedarf) 7,2 km 16 Min.
Freizeit 10,1 km 19 Min.
Begleitung 4,3 km 12 Min.
Verkehrsaufwand

Der Verkehrsaufwand ist das Produkt aus Wegeldange und Wegeanzahl; er ist
relevant flir die CO>-Emissionen oder den Kraftstoffverbrauch. Die folgenden
Berechnungen enthalten nicht die Urlaubswege sowie die Wege tGber 100 km.

Der durchschnittliche Bewohner Mindens legt an einem normalen Werktag
Uber 22 km zurlick, davon durchschnittlich 0,5 km zu FuB, 2,3 km mit dem
Rad, Gber 3 km mit Bus und Bahn sowie mehr als 14 km als MIV-Fahrer und 2
km als MIV-Mitfahrer.

Auf das Jahr hochgerechnet werden vom Durchschnittsbewohner im Alltag (al-
so ohne Wochenendfreizeit oder Urlaubsreisen) fast 8.500 km zurickgelegt,
davon rund 6.000 km pro Jahr mit dem MIV, ca. 1.200 km mit dem OV, 200
km zu FuB und Uber 800 km mit dem Rad (zum Vergleich radelt der Nieder-
lander pro Jahr rund 910 km und der Deutsche 410 km (vgl. Stddeutsche Zei-
tung 10.7.2007 bzw. MID 2008). Damit liegt die Jahresradnutzung in Minden
doppelt so hoch wie der bundesdeutsche Durchschnitt.

Pro Werktag werden von der Bevoélkerung in Minden knapp 260.000 Wege un-
ternommen, davon ldber 150.000 mit dem Auto (ca. 125.000 als Fahrer), fast
15.000 mit Bus und Bahn, 33.000 zu FuB sowie 58.000 mit dem Rad.

Von der gesamten Bevdlkerung in Minden werden taglich rund 1.840.000 Per-
sonen-km zurlckgelegt, davon 1.350.000 Personen-km mit dem MIV, 265.000
Personen-km mit dem OV sowie 43.000 Personen-km zu FuB und 185.000 km
mit dem Rad.
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Geschwindigkeiten

Mit dem Fahrrad bewegt man sich v.a. innerértlich genauso schnell fort wie
mit dem Bus. Auch die Zeitunterschiede zum Autoverkehr sind auf klirzeren
Distanzen nicht gravierend.

Auf der Basis der Angaben zur Wegedauer und den Wegelangen wurden
Durchschnittswerte fir die Geschwindigkeit je Verkehrsmittel ermittelt. Mit
dem Auto werden die Ziele erwartungsgemaB am schnellsten erreicht, als
Stundenmittel wird hier 27 km/h erreicht. Die Fahrradfahrer kommen im
Schnitt auf 12 km/h und der 6ffentliche Verkehr auf 25 km/h.

Allerdings ergeben sich deutliche Unterschiede, ob der Weg innerhalb der
Stadt zurickgelegt wird oder eher regional ausgerichtet ist. Fir Wege, die in-
nerhalb  von Minden durchgefihrt  werden, betragt die Kfz-
Durchschnittsgeschwindigkeit ca. 20 km/h, im Gegensatz zu 12 km/h sowohl
beim Fahrradverkehr als auch fir den OV.

Abb. 24: Durchschnittsgeschwindigkeiten nach Verkehrsmitteln und
Art der Wege (in km/h)

alle Wege

Binnenwege

grenziberschreitende
Wege 41,4

42,2

Wege bis 2 km

Wege 2 bis 5 km

0 10 20 30 40 50
zu FuB B Fahrrad W Autoverkehr [ o)V,

Je klirzer die Wege sind, desto geringer werden die zeitlichen Differenzen. So
ist beispielsweise bei den Wegen bis 2 km das Rad nur ca. 5 km/h langsamer
als der Autoverkehr, berechnet auf die Gesamtstrecke betragt die Differenz in
etwa 2 Minuten. Bei Wegen von 2-5 km ist die Durchschnittsgeschwindigkeit
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des Rades mit 7 km/h geringer als beim Autoverkehr, d.h. umgerechnet
kommt eine Zeitersparnis von 3 Minuten heraus. Auf kiirzeren Wegen ist der
Zeitaufwand mit dem Fahrrad sogar geringer als die Nutzung eines Linienbus-
ses in Minden. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel haben Geschwindigkeitsvorteile
bei der Bewaltigung von langeren Distanzen.

Begleitung und Pkw-Besetzungsgrad

Fast sieben von zehn Wegen an Normalwerktagen werden von den Mindenern
alleine durchgefiihrt. Die meisten Wege in Begleitung werden mit einer weite-
ren Person angetreten. Wege flr private Erledigungen, Freizeit-, Ausbildungs-
und Einkaufswege sowie erwartungsgemafB Begleitwege werden am ehesten
mindestens zu zweit unternommen, wahrend besonders Arbeitswege sowie
dienstliche/geschaftliche Erledigungen eher alleine durchgefiuhrt werden.

Tab. 30: Begleitung auf dem Weg

Begleitung Stadt Stadt Stadt MiD
(alle Personen ab 6 1.) Minden Biinde Lemgo 2008
(in %) (n=5.331)|(n=2.990) | (n=3.418)
69 67 65 55
23 24 28

ohne Begleitung (alleine)
1 Person
2 Personen 6 6 7 9

3 u. mehr Personen 2 3 4 8
| 100*|  100*%]  100*|  100*
| Durchschnitt [ 15 16/ 16/ 1,7

Durchschnittlich werden die Wege mit rund 1,5 Personen unternommen. Der
durchschnittlich ableitbare Pkw-Besetzungsgrad liegt bei 1,4 Personen: Sowohl
im Berufsverkehr als auch bei dienstlichen/geschaftlichen Wegen liegt er mit
1,1 bzw. 1,2 Personen unter dem Durchschnitt. Der héchste Besetzungsgrad
zeigt sich bei den Freizeit- (1,6) und den Begleitwegen (2,0) sowie den Ein-
kaufswegen fir den langfristigen Bedarf (1,7).

Tageszeitliche Verteilung

An einem normalen Werktag beginnen 97 % der Wege in der Zeit von 6 bis 22
Uhr. Zwischen 6:00 und 8:00 Uhr werden die meisten Wege unternommen,
hierbei dominieren Wege zum Arbeitsplatz und zur Schule/ Ausbildung. Gegen
16 Uhr ist die nachmittagliche Spitze erreicht. Um diese Zeit Uberschneiden
sich vor allem Wege, die vom Arbeitsplatz nach Hause fihren und Freizeitwe-

ge.

Insgesamt zeigt sich bei den Antrittszeiten der Wege eine typische Verteilung,
die auch in anderen Stadten zu finden ist.
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Auch bei der zeitlichen Inanspruchnahme der Verkehrsmittel werden die oben
dargestellten Zusammenhange belegt. So wird das o6ffentliche Verkehrssystem
vor allem auf dem Weg zur Ausbildung (Schule, Berufsausbildungsstelle, Stu-
dienort) in Anspruch genommen. Insgesamt werden fast sechs von zehn Fahr-
ten mit offentlichen Verkehrsmitteln innerhalb von finf Stunden (zwischen 6
und 8 Uhr bzw. 13 und 16 Uhr) durchgefthrt. Bei den Autofahrten ergeben
sich Spitzen zwischen 7-8 Uhr sowie zwischen 16-18 Uhr. Der Mitfahreranteil
steigt v.a. in den Nachmittagsstunden an. Der Radverkehr hat neben der Spit-
zenstunde zwischen 7 und 8 Uhr auch einen groBen Nachmittagsanteil zwi-
schen 15 und 19 Uhr (vgl. Abb. 20).

Abb. 25: Uhrzeit des Wegebeginns (Werktag) nach Wegezweck
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Abb. 26: Uhrzeit des Wegebeginns (Werktag) nach Verkehrsmittel
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4.8 Raumliche Wegebeziehungen

Fast acht von zehn Wegen werden an einem Normalwerktag innerdrtlich zu-
rickgelegt (so genannter Binnenverkehr). Ein Flnftel der Wege geht Uber die
Stadtgrenze hinweg und 2 % sind Wege, die ein Mindener Einwohner auBer-
halb des eigenen Stadtgebietes durchfihrt. Demnach zeigt sich ein sehr hohes
Potenzial fir Nahmobilitdat, denn innerértliche Wege sind eher kirzer und kén-
nen daher gut per Rad oder auch zu FuB bewaltigt werden.

Tab. 31: Struktur der Verkehrsbeziehungen

Wegebeziehungen Stadt
(alle Personen ab 6 Jahre) Minden
in % n=5.311
Wege innerhalb eines Stadtteils 31
Wege zwischen Mindener Stadtteilen 47
Wege Uber die Stadtgrenze 20
Wege ohne Bezug zu Minden 2
| 100%]

40 % aller Binnenverkehrswege in Minden beginnen und enden im gleichen
Stadtteil, 60 % dieser Wege flihren von einem Stadtteil in einen anderen
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Stadtteil. Die Halfte aller Binnenwege, die Stadtteilgrenzen Uberschreitet, ha-
ben als Quelle bzw. Ziel die Mindener Innenstadt.

Tab. 32: Anteile der innerortlichen Wege an den Gesamtwegen

Anteil inner-
Untersuchungseinheit ortlicher
Wege

Minden 78 %
Blinde 70 %
Lemgo 75 %
Herten 78 %

Der Binnenverkehrsanteil ist vom Wegezweck abhangig. Ausbildungswege,
Einkaufswege flr den taglichen Bedarf, Wege zur privaten Erledigung und Be-
gleitwege werden haufiger im eigenen Wohnort unternommen. Arbeits- und
dienstliche Wege haben dagegen einen vergleichsweisen geringen Binnenver-
kehrsanteil. Ebenfalls eine relativ geringe Bindungsquote zeigt sich bei den
Einkaufswegen fir den langerfristigen Bedarf, hier wird ein Binnenverkehrsan-
teil von 70 % erreicht. Ein relevanter Bevolkerungsanteil kauft offenbar lang-
fristige Gebrauchsgiter in anderen Orten ein.

Tab. 33: Binnenverkehrsanteile nach Wegezweck

Binnenverkehrsanteile Stadt
in % Minden

Arbeitswege 60
dienstliche/geschéftliche Wege 56
Ausbildungs-/Schul-/Uniwege 91
Wege zur privaten Erledigung 85
Einkaufswege (taglicher Bedarf) 88
Einkaufswege (langerfristiger Bedarf) 70
Freizeitwege 82
Begleitwege 89

In den einwohnerstarkeren Stadtteilen fallt der Binnenverkehrsanteil erwar-
tungsgemaB groéBer aus als in den einwohnerschwacheren Stadtteilen, da hier
eine hohere Funktionsdichte besteht.

Binnenwege innerhalb der Stadtteile werden vergleichsweise haufiger zu FuB
zuruckgelegt. Dies zeigt die Verkehrsmittelwahl nach Art der Wegebeziehung
(vgl. Abb. 21). Der Fahrradanteil ist sowohl im Stadtteilverkehr als auch bei
Strecken zwischen verschiedenen Stadtteilen von Minden auf einem &hnlich
hohen Niveau. Das Auto besitzt schon beim stadtteilgrenziberschreitenden
Verkehr eine dominante Stellung (MIV-Anteil Gber 60 %). Erwartungsgeman
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werden die Wege, die Uber die Stadtgrenze von Minden hinausgehen, vom Au-
toverkehr gepragt (MIV-Anteil: 86 %).

Abb. 27: Modal Split nach Wegebeziehungen in Minden

A o) = fstan]

Stadt Minden 13

Stadtteil-
Binnenverkehr

stadtteilgrenzen-
Uberschreitender
Binnenverkehr

stadtteilgrenzen-
Uberschreitend
zur Innenstadt

Verkehr Uiber die
Stadtgrenze von
Minden

zu FuBB H Fahrrad B Pkw/Krad als Fahrer H Pkw als Mitfahrer [ To)Y;

Entsprechend der vorgenommenen Analyse nach Entfernungsklassen wird das
offentliche Verkehrssystem vorwiegend bei langeren Distanzen in Anspruch
genommen. Fur die Wegebeziehung von anderen Stadtteilen in die Innenstadt
werden die Linienbusse etwas haufiger genutzt. Hierbei handelt es sich aller-
dings vorwiegend um Ausbildungswege.

Die Abbildung 22 zeigt die Verkehrsmittelwahl fir Wege, die stadtgrenziber-
schreitend in ausgewahlte andere Kommunen und Kreise flihren.!® Dabei zeigt
es sich wieder, dass die raumliche Lage und die Verkehrsinfrastruktur die Ver-
kehrsmittelwahl beeinflussen. In angrenzende Stadte und Gemeinden wie Pe-
tershagen oder Hille fahren einige Mindener mit dem Fahrrad, das o6ffentliche
Transportsystem wird nur sporadisch genutzt. Demgegeniber besitzt der 6f-
fentliche Personenverkehr eine relevante Bedeutung, wenn die Zielorte auf di-
rekten Weg mit der Bahn erreicht werden kdnnen. Sowohl nach Petershagen
und Bad Oeynhausen als auch nach Hannover oder Bielefeld nutzen viele Ein-
wohner aus Minden die Bahn als Verkehrsmittel. Vermutlich wirken sich die

19 Die Fallzahlen bei dieser Auswertung sind teilweise nicht ausreichend, um als statis-
tisch zuverldssige Datengrundlage durchzugehen. Die ausgewiesenen Werte sind
vielmehr als Tendenzaussagen zu werten.
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Verkehrsverhaltnisse in den beiden GroBstadten (Staugefahr in der Rush-Hour
und Parkplatzsituation) auf die Verkehrsmittelwahl der Pendler aus. Nach den
angegebenen Fahrtzeiten sind Pkw-Fahrer schneller als OV-Nutzer in Frankfurt
(60 zu 80 Minuten).

Abb. 28: Wege von und nach Minden (stadtgrenziiberschreitend)

Verkehr Uiber
Stadtgrenze

Minden - Kreis Ml
(alle Kommunen)

Minden - Porta
Westfalica

Minden - Hille

Minden - Bad
Oeynhausen

Minden -
Petershagen

Minden - Kreis
Herford

Minden- Bl /H

zuFuB ®Fahrrad ®Pkw/Kradals Fahrer  ®Pkw als Mitfahrer mQV

In den folgenden Abbildungen werden frequenzstarke Wegebeziehungen in-
nerhalb und auBerhalb von Minden dargestellt. Zum einen lasst sich erkennen,
dass die stadtischen Binnenwege eine groBe Bedeutung besitzen. Zum ande-
ren zeigt sich, dass Stadtgrenzen uberschreitende Wege insbesondere zwi-
schen den angrenzenden Stadten und Gemeinden (siehe Abb. 23) entstehen.
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Abb. 29: Raumliche Verkehrsbeziehungen nach Untersuchungsraumen
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Bei den Zielorten auBerhalb von Minden spielt die raumliche Lage eine ent-
scheidende Bedeutung. So werden die Stadte Porta Westfalica und Bad Oeyn-
hausen starker von Einwohnern aus den drei Untersuchungsraumen Mitte, Ost
und Sid frequentiert als aus dem Untersuchungsraum Nord. Die Bewohner aus
dem nordlichen Untersuchungsraum orientieren sich dagegen starker nach Pe-
tershagen. Nach Hille pendeln vorwiegend Einwohner aus den ndérdlichen und
sudlichen Untersuchungsgebieten. Verkehrsbeziehungen in den Landkreis
Schaumburg (vor allem Blckeburg) unterhalten vermehrt Einwohner aus dem
Ostlich der Weser gelegenen Untersuchungsraum. Bei entfernteren Zielen wie
Hannover oder Bielefeld lasst sich keine teilrdumliche Zuordnung mehr durch-
fihren.
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Abb. 30: Raumliche Verkehrsbeziehungen iiber die Stadtgrenze
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Die besondere raumliche Lage und die Siedlungsstruktur des Untersuchungs-
raums Mitte wirkt sich auch auf zentrale Mobilitatskennwerte aus. Wahrend die
durchschnittliche Wegeanzahl je mobilen Einwohner in allen Untersuchungs-
raumen nahezu identisch ist, lassen sich unterschiedliche Wegestrukturen
feststellen.

Die Bewohner im Untersuchungsraum Mitte unternehmen Wege, die im Durch-
schnitt deutlich kirzer sind als im Stadtdurchschnitt. Auch fallt der Anteil an
stadtischen Binnenwegen bzw. Wege, die innerhalb des eigenen Stadtteils
durchgefihrt werden, merklich héher aus als in den anderen Untersuchungs-
raumen. Hier werden die Vorziige vom innenstadtnahen Wohnen offensicht-
lich, da sich viele Ziele (private Erledigung, Einkaufs- und Freizeitziele) in
Wohnortnahe befinden.
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4.9 Wegeketten

Fir die Abschatzung von Verlagerungspotenzialen sind Kenntnisse Uber die
Wegeketten von entscheidender Bedeutung. Dabei wird zwischen einfachen
Wegeketten (Hin- und Rlckweg sind identisch) und komplexen Wegeketten
(zwischen Hin- und Rluckweg werden noch weitere Ziele angesteuert) unter-
schieden.

Tab. 34: Art der Wegeketten nach Zweck des Weges

Komplexe Wege-

Einfache Wegeketten ketten
in % (Hin- und Rickweg (es werden z.B. noch
identisch) weitere Ziele angesteu-

Arbeitsplatz 81 19
dienstlich/geschaéftlich 44 56
Ausbildung 88 12
private Erledigung 66 34
Einkauf - taglicher Bedarf 60 40
Einkauf - langerfristiger 59 41
Bedarf

Freizeit 75 25

Begleitung 63 37
CDurchschnittgesamt | 72 | 58
Bei 72 % aller Wege von Einwohnern der Stadt Minden handelt es sich um ein-
fache Wegeketten. Insbesondere bei Wegen zur Arbeits- und Ausbildungsstelle
ist der Hin- mit dem Rickweg haufig identisch. Hier zeigt sich also, dass eine
Rahmenbedingung fiir Verlagerungspotentiale gegeben ist. Dagegen werden

Einkaufs- und Begleitwege sowie dienstlich-geschaftliche Wege haufiger mit
weiteren Zielen und/oder anderen Zwecken verbunden.

Wahrend mit dem Auto drei von zehn Fahrten als komplexere Wegeketten un-
ternommen werden, sind es mit dem Fahrrad und den 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln merklich weniger. In diesem Punkt wird die hohe Flexibilitat und stan-
dige Verfligbarkeit eines Autos - insbesondere gegeniber dem o6ffentlichen
Verkehrssystem - ersichtlich.

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



56 Mobilitatsuntersuchung fir die Stadt Minden 2015

Tab. 35: Wegeketten nach Verkehrsmittelwahl

Anteil an einfachen Wegeketten Stadt
in % Minden

zu FuB 73
Fahrrad 77
MIV 70
ov 78
| Durchschnittgesamt | 72|

Mogliche Verlagerungspotenziale ergeben sich vor allem bei den kirzeren We-
gestrecken bis zu einer Entfernung von 5 Kilometern. Fast zwei Drittel aller
Wege von Einwohnern aus der Stadt Minden befinden sich in dieser Entfer-
nungsgruppe. Allerdings werden knapp 50 % dieser Wege mit dem Auto be-
waltigt.

Eine detailliertere Analyse zeigt, dass 43 % der Wege mit einer Lange von bis
zu 5 Kilometern mit dem Auto in Form einer einfachen Wegekette zurlickgelegt
wird. Die Wegestruktur wird hierbei von Freizeit- (25 %) und Einkaufswegen
(20 %) bestimmt, aber auch Wege zum oder vom Arbeits- bzw. Ausbildungs-
platz (jeweils 16 %) kommen im relevanten Umfang vor.

Tab. 36: Wegeketten (Wege bis 5 km) nach Verkehrsmittelwahl

Wegeketten einfache komplexe alle Wege
(alle Wege bis zu 5 km) Wegekette Wegekette bis 5 km
(in %) (n=2.424) (n=999) (n=3.423)
zu FuB 20 17 19
Fahrrad 33 24 30
Pkw / Krad als Fahrer 35 49 39
Pkw als Mitfahrer 8 8 8
ov 4 2 3
(Anteil | 71/ 29/ 100

Es ist unzweifelhaft, dass nur ein gewisser Teil dieser betrachteten einfachen
Wegeketten auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel verlagert werden kann.
Beispielsweise wird ein GroBeinkauf nur in Ausnahmefallen autofrei erfolgen.

Gleichwohl dokumentiert nachfolgende Modellrechnung (Tab. 37), dass erheb-
liche Verlagerungspotenziale vorhanden sind, die sich auf den Modal Split
auswirken.
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Tab. 37: Verlagerungspotenzial bei kurzen Wegen

Verlagerungspotenzial Stadt
theoretische Ableitung Minden

Anteil an Wegen bis zu 5 km 65 %
Anteil an Wegen bis 5 km in einfachen Wegeketten 46 %
Modal Split (Wege bis 5 km, einfache Wegekette:
- zu FuBB 20 %
- Fahrrad 33 %
- MIV 43 %
-0V 4 %
| 100%
bestehender MIV-Anteil am Modal Split (alle Wege 59 %
MIV-
10 % Verlagerung 57 %
30 % Verlagerung 53 %
50 % Verlagerung 49 %

46 % der Wege, die die Mindener Bevdlkerung durchfihrt, sind unter 5 Kilo-
meter lang und werden als einfache Wegekette unternommen. Dabei werden
Uber 40 % dieser Wege mit dem Auto unternommen. Wenn nur 10 % der ein-
fachen Wegeketten bis zu 5 Kilometer auf andere Verkehrstrager verlagert
wurden, wirde der vorhandene MIV-Anteil am Modal Split in der Stadt Minden
um zwei Prozentpunkte von aktuell 59 % auf 57 % sinken. Dies wirde einem
Wegfall von mehr als 3.000 Autofahrten bedeuten. Bei einer veranderten Ver-
kehrsmittelwahl von 50 % dieser Wege ergabe sich ein Verlagerungspotenzial
auf den Umweltverbund von ca. 10 %, so dass der MIV-Anteil unter 50 % lie-
gen wurde (Reduktion um ca. 15.000 Autofahrten).

4.10Nutzung von wohnungsnaher Infrastruktur

Das Mobilitatsverhalten wird wesentlich von der Ausstattung des Wohngebie-
tes gepragt. Wenn attraktive Angebote und Infrastruktureinrichtungen im
Wohnumfeld vorhanden sind, kann das Mobilitatsverhalten beeinflusst werden.
Deshalb wurden auch Fragen zu den Nahversorgungsmadglichkeiten gestellt.

Drei von vier befragte Bewohner kénnen von ihrer Wohnung fuBlaufig Ge-
schafte des taglichen Bedarfs erreichen.

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



58 Mobilitatsuntersuchung fir die Stadt Minden 2015

Tab. 38: fuBlaufige Erreichbarkeit von Laden/ Geschaften fiir den
taglichen Bedarf

Erreichbarkeit von Ver-
sorgungseinrichtungen

des tagl. Bedarfs (alle
Personen ab 6 J.)

fuBlaufig erreichbar 76 86 64 73 53
fuBlaufig nicht erreichbar

24 14 36 27 47
| 100*| 100*| 100*| 100*| _100%]

Die Versorgungslage im Untersuchungsgebiet Mitte ist glinstiger als in den an-
deren AuBenbereichen von Minden. Im sitdlichen Untersuchungsgebiet scheint
die fuBlaufige Erreichbarkeit von Geschaften des taglichen Bedarfs am schlech-
testen ausgebildet zu sein.

Die Mehrheit der Bevdlkerung nutzt die vorhandenen wohnungsnahen Nahver-
sorgungsmaoglichkeiten (52 %) auch regelmaBig. Dagegen nimmt nur jeder
zehnte Bewohner die Geschafte des taglichen Bedarfs der Wohnumgebung
kaum in Anspruch. Markante Unterschiede zwischen den vier Untersuchungs-
raumen lassen sich nicht feststellen.

Tab. 39: Nutzung von Laden/ Geschaften fiir den tdaglichen Bedarf in

Wohnungsndhe
Nutzungsintensitat Ver- .
s Minden
sorgungseinrichtungen esamt
des tagl. Bedarfs (alle (g—l 240
Personen ab 6 J.) =
(in %) )
haufig / regelmaBig 52 53 50 55 49
selten / sporadisch 37 36 40 34 38

SO gut wie) nie

11 11 10 11 14
Bei einer Detailanalyse, wer besonders haufig diese wohnungsnahen Angebote
nutzt, lassen sich einige Auffalligkeiten erkennen. Der Autobesitz spielt bei der
Nutzung von wohnungsnahen Versorgungseinrichtungen eine gewisse Rolle.
Autofreie Haushalte nehmen die Angebote im Wohnungsumfeld haufiger in An-
spruch als Haushalte mit Autobesitz. So kaufen drei von vier Haushalten ohne
Auto regelmaBig in Wohnungsnahe ein. Auch die dlteren Bewohner (Rentner)
gehen haufiger in die wohnungsnahen Geschafte einkaufen. Die Inanspruch-

nahme der wohnungsnahen Geschafte und Laden wird also von den individuel-
len Mobilitatsvoraussetzungen mitbestimmt.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass die Stadt Minden bei den woh-
nungsnahen Einkaufsmoglichkeiten eine eher durchschnittliche Versorgungs-
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struktur aufweist, die von der Gebietsbevdlkerung regelmaBig in Anspruch ge-
nommen wird. Die planerische Leitvorstellung von der ,Stadt der kurzen We-
ge" ist in diesem Versorgungsbereich weitgehend erfllt.
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5 Bewertung der Verkehrssysteme &
Verbesserungsvorschlage

Konkret konnten die Befragten die Verkehrssysteme hinsichtlich ihrer Qualitat
nach einer Schulnotenskala von ,sehr gut" bis ,ungentigend" bewerten.

Tab. 40: Bewertung des Verkehrssystems in Minden

Beurteilung der Verkehrs-

systeme in Minden (alle FuBgdnger Fahrrad Auto/Krad ov

Personen ab 6 1.) (n=1.417) | (n=1.359) | (n=1.394) | (n=875)
sehr gut 10 7 7 2
gut 52 45 39 19
befriedigend 25 31 39 23
ausreichend 8 12 11 26
mangelhaft 3 4 3 24

unienuiend 2 1 1 7
Anteil Antworten ,, wei3 nicht" 12 % 14 % 13 % 39 %

26/ 27| 37|

Abb. 31: Durchschnittsnoten der Verkehrssysteme im Vergleich
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®Minden Blnde B[ emgo

Die besten Durchschnittsnoten werden fur die beiden ,nicht-motorisierten®
Verkehrssysteme vergeben. Uber die Halfte der Biirger beurteilt die FuBgén-
ger- und Fahrradsituation in Minden mit mindestens der Note gut. Im Ver-
gleich mit anderen Mobilitatsuntersuchungen stellen die errechneten Durch-
schnittswerte (FuBverkehr: 2,5 / Fahrrad: 2,6) allerdings keine besondere
Qualitat dar.
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Die Verhaltnisse flr den motorisierten Individualverkehr werden in Minden
kaum schlechter bewertet als die der nicht motorisierten Verkehrsarten. Auch
hier werden nur in Ausnahmefallen schlechte Noten vergeben. Fast acht von
zehn Befragten schatzten die Situation entweder mit ,,gut™ oder ,befriedigend"
ein.

Eine deutlich andere Einschatzung erhalt das offentliche Transportsystem. Die
Durchschnittsnote von 3,7 verdeutlicht, dass nur ein kleiner Anteil mit diesem
Verkehrssystem zufrieden ist. Dies ist sicherlich ein erster Hinweis, dass Busse
und Bahnen nur von einer Minderheit regelmaBig in Anspruch genommen wird.
In anderen Mobilitatserhebungen fiel die Bewertung fur den o6ffentlichen Per-
sonenverkehr gegentber den anderen Verkehrssystemen i.d.R. deutlich ab;
vielfach lagen die Durchschnittsnoten im Bereich um 3,2. In dieser Hinsicht
zeigt sich, dass die Mindener die o6ffentlichen Verkehrsmittel kritischer ein-
schatzen.

Die Unterschiede nach sozio- bzw. verkehrsstrukturellen Gruppen differieren
nur in einigen Werten. So lassen sich keine signifikanten geschlechterspezifi-
schen Besonderheiten erkennen.

Je alter die Befragten werden, desto tendenziell schlechter bewerten sie die Si-
tuation im motorisierten Individualverkehr (vgl. Tab. 41). Dieses Ergebnis
kdonnte eventuell auf eine Uberforderung im Verkehr bei dlteren Bewohnern
hindeuten.

Das offentliche Verkehrssystem schneidet vor allem bei den Erwerbstatigen
schlecht ab (Durchschnitt: 3,9).

Desweiteren fallt auf, dass Menschen mit einer Mobilitdtseinschrankung im
Durchschnitt eine schlechtere Benotung flir die FuBganger-, Fahrrad- und Au-
tosysteme abgegeben haben. Diese Verkehrssysteme sind anscheinend nur
unzureichend auf die Bedirfnisse dieser Gruppen ausgerichtet. Dagegen wird
das offentliche Verkehrssystem von Personen mit Mobilitatseinschrankung so-
gar auf einem Uberdurchschnittlichen Niveau beurteilt.

Die Einschatzung zum o&ffentlichen Personenverkehr wird zudem von der Nut-
zungsintensitat beeinflusst. Sowohl die Inhaber von OV-Zeitkarten als auch
diejenigen, die Busse und Bahnen taglich in Anspruch nehmen, bewerten die-
ses System signifikant besser als der Gesamtdurchschnitt. Allerdings werden
gute Noten von OV-Nutzern ebenfalls nur spérlich vergeben. Im MIV- und im
Fahrradbereich werten die Intensivnutzer diese Verkehrssysteme nur unwe-
sentlich besser als der Gesamtdurchschnitt.

Zwischen den einzelnen Untersuchungsraumen lassen sich nur wenige Unter-
schiede herausarbeiten. Im Untersuchungsraum Mitte werden tendenziell bes-
sere Noten flr die verschiedenen Verkehrssysteme vergeben, insbesondere
das FuBverkehrssystem schneidet besser ab.
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Tab. 41: Durchschnittsnoten der Verkehrssysteme nach
ausgewahlten Merkmalen

Durchschnittsnoten der Verkehrs- | o o .. Au- -

systeme nach verschiedenen 9 Krad ov

Merkmalen ger LG
@_————

- Frauen
- Manner
m_————
- 6 bis unter 15 Jahre
- 15 bis unter 18 Jahre 3,0 3,1 2,6 3,6
- 18 bis unter 25 Jahre 2,6 2,4 2,5 3,6
- 25 bis unter 45 Jahre 2,4 2,6 2,5 4,0
- 45 bis unter 65 Jahre 2,5 2,7 2,7 3,9
- 65 Jahre und élter 2,4 2,6 2,8 3,4
| Haushaltsstrukter [ [ [ | |
- Haushalte mit Kind(ern) 2,6 2,7 2,6 3,8
- Haushalte ohne Kind(er) 3,7
____
- erwerbstatig 2,6 3,9
- Hausfrau/-mann 2,5 2,9 2,7 3,9
- Rentnerln 2,4 2,6 2,8 3,5
- Ausbildung / Studium 2 7 2 6 2,4 3,8
- SchuIerIn 2,6 3,4
____
- keine Einschrankung 2 6 3,8
- bestehende Einschrankung 3,3
____
- Haushalte ohne Autos 2 7 3 6
- Haushalte mit Autos
____
- ohne OV- Zeltkarte 2 7 3 8

- mit OV-Zeitkarte

Zung
2,4 2,5 2,6 3,6

- Fahrrad
- Auto 2 5 2 6 2 6 3,9
- OV 3,4
____
- Fahrrad 2,6 3,6
- Auto 2,4 2,6 3,1 3,5
- OV 2,4 2,6 2,7 4,0
Entfernung Ausbildungs-/ Arbeits- ----
platz
- unter 2 km 3,6
- 20 km und mehr 3,8
____
- U-Raum Mitte 2,6 3,7
- U-Raum Nord 2,8 2,7 2,8 3,9
- U-Raum Ost 26 27 28 36
- U-Raum Sud
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MaBnahmen fiir eine verstéidrkte Radnutzung

Knapp die Halfte der befragten Bewohner aus Minden hat Verbesserungsmaf-
nahmen angefuhrt, so dass sie bei einer entsprechenden Umsetzung das Fahr-
rad haufiger nutzen wirden. Im Schnitt wurden von einem Befragten mehr als
drei MaBnahmen (Durchschnitt: 3,3) aufgezahlt. Dies zeigt, dass mehrere
Handlungsstrange verfolgt werden miuissen, um eine erfolgsversprechende
Fahrradférderung voranzutreiben.

Die haufigsten Nennungen fielen auf die Verbesserungen an den vorhandenen
Radwegen (56 %), erst an zweiter Stelle wurde der Ausbau des Radwegenet-
zes (47 %) angeflihrt. Dies kann als erster Hinweis fiir eine Prioritdatensetzung
angesehen werden.
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Abb. 32: MaBnahmen fiir eine vermehrte Nutzung des Fahrrads
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Ein weiterer wichtiger Aspekt wird in VerkehrssicherheitsmaBnahmen gesehen.
Sowohl die allgemeine Verbesserung der Verkehrssicherheit und das gefahrlo-
se Uberqueren von StraBen und Kreuzungen als auch die Riicksichtnahme von
Autofahrern wurden von jeweils 40 % der Befragten thematisiert, um haufiger
das Fahrrad zu benutzen.

Bei einer detaillierten Analyse von Personen in Ausbildung (Auszubildende,
Studenten, Schilern), Berufstatigen und Rentnern zeigt sich, dass alle drei
Gruppen ein fast identisches Antwortverhalten bei der ,Verbesserung des vor-
handenen Radwegenetzes" haben. Die spezifischen Besonderheiten treten in
den anderen MaBnahmenpaketen auf. Wahrend bei den Rentnern alle anderen
Aspekte eine unterdurchschnittliche Bedeutung einnehmen, besitzen die ande-
ren MaBnahmen bei Personen in Ausbildung auch einen hohen Stellenwert.
Insbesondere Sicherheitsaspekte wurden deutlich haufiger angeftuhrt. Insge-
samt hat diese jlingere Gruppe wesentlich mehr MaBnahmenpunkte aufgezahlt
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als die anderen beiden Gruppen (Durchschnitt: 3,7 / Erwerbstatige: 3,3 /
Rentner: 2,6).

Die Befragten, die dem Fahrradsystem in Minden eine schlechte Note gegeben
haben, haben Uberproportional haufig mehrere VerbesserungsmaBnahmen an-
gefuhrt (Durchschnitt: 4,0 MaBnahmen). In dieser Gruppe wurden der Ausbau
(61 %) und die Verbesserung (75 %) des Radwegenetzes noch starker betont
als in der Gesamtheit. Uberdurchschnittlich viele MaBnahmen (3,7) haben
auch die taglichen Fahrradnutzer angebracht. Neben der Verbesserung der
vorhandenen Radwege wurden dartber hinaus in einem hdéheren Ausmal auf
wichtige Sicherheitsaspekte (z.B. Verbesserung der Verkehrssicherheit mit 46
%) hingewiesen. Indessen wurden Servicebereiche wie Informationsangebote
oder bessere Ausschilderungen von den Fahrradstammnutzern unterdurch-
schnittlich haufig aufgezahlt.

Dagegen treten keine gravierenden Unterschiede zwischen den Untersu-
chungsgebieten auf, das Antwortverhalten in diesen vier Stadtraumen war re-
lativ homogen.

MaBnahmen fiir eine verstirkte OV-Inanspruchnahme

Wie bei der Radverkehrsférderung wurden von den Befragten i.d.R. mehrere
MaBnahmen genannt, die sie zu einem Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel
bewegen wirden. Im Durchschnitt wurden 2,7 MaBnahmenvorschlage von den
Befragten unterbreitet. Ein Drittel der Befragten hat angegeben, dass keinerlei
MaBnahmen sie zu einem Umstieg auf o6ffentliche Verkehrsmittel bewegen
wirde. Bei einer Potentialabschatzung muss dieser Anteil angemessen berick-
sichtigt werden.

Als hauptsachliche VerbesserungsmaBnahmen fir eine hdhere Inanspruch-
nahme des 6ffentlichen Verkehrssystems wurden vor allem ein dichtere Takt-
folge (61 % Busse & Bahnen mussen haufiger fahren), langere Betriebszeiten
(45 % Busse & Bahnen mussen abends langer fahren), eine bessere Flexibilitat
(38 % weniger Umsteigen / bessere Anschllsse) und gtlinstigere Tarife (40 %)
genannt. Hier offenbart sich ein auBerst schwieriger Zielkonflikt, da die Schaf-
fung eines besseren OV-Angebots haufig mit erhdhten Kostenstrukturen ver-
bunden ist.
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Abb. 33: MaBnahmen fiir eine vermehrte Nutzung des OPNV
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Die Uberwiegende Mehrheit der Befragten (62 %), die keine Verbesserungs-
maBnahmen aufzahlten, nimmt das 6ffentliche Verkehrssystem dagegen nie in
Anspruch.

Ein Vergleich zwischen den Personen, die das 6ffentliche Verkehrssystem un-
terschiedlich bewertet haben, offenbart deutliche Differenzen. Befragte, die
den offentlichen Verkehrsmitteln eine schlechte Note gegeben haben, fehlt es
insbesondere an Flexibilitat. Thre MaBnahmenvorschldage zielen insbesondere
auf ein besseres Fahrtenangebot ab: Eine engere Taktfolge (81 %), eine Aus-
weitung der Fahrten in den Schwachverkehrszeiten (64 %) oder direktere Ver-
bindungen (60 %) winschen sich diese Befragten. Es wird also eine héhere
individuelle Verfligbarkeit dieses Verkehrstragers gefordert. Das Preisgeflige
wird zwar auch von 39 % der Befragten als eine wichtige EinflussgréBe ange-
fahrt, liegt aber auf einer identischen GréBenordnung wie der Gesamtdurch-
schnitt.
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Fir die regelmaBigen Nutzer der 6ffentlichen Verkehrsmittel besitzt die Plnkt-
lichkeit der Busse und Bahnen (29 %), ein besseres Informationsangebot (26
%) und der Aspekt ,Sauberkeit / Sicherheit" 18 %) eine vergleichsweise gro-
Bere Bedeutung als bei anderen Gruppen.

Da das offentliche Transportsystem mehrheitlich von Personen in der Ausbil-
dung genutzt wird, werden von Auszubildenden, Studenten und Schiler ahnli-
che VerbesserungsmaBnahmen beschrieben wie die OV-Stammkunden.

Die Erwerbstatigen fihrten insbesondere die Taktdichte (66 % Busse & Bah-
nen mussen haufiger fahren bzw. 50 % abends langer fahren) und direkte
Verbindungen (49 % weniger Umsteigen / bessere Anschliisse) auf. Viele die-
ser MaBnahmen stehen in einem engen Zusammenhang mit der Lage bzw. der
Entfernung zum Arbeitsplatz.

Die vorgeschlagene MaBnahmendichte bei den Rentner fallt auch in diesem
Bereich deutlich geringer aus (Durchschnitt an genannten MaBnahmen: 2,0).
Uberproportional h&dufig wurde von den Senioren fehlender ,Bequemlichkeit
und Komfort" angemerkt.

Vorschldge fiir die Verkehrsplanung

Vier von zehn Befragten in Minden nahm die Befragung zum Anlass, um in ei-
ner offenen Frage Verbesserungsvorschlage fur die Verkehrsplanung zu formu-
lieren.?? Insgesamt wurden 1.095 Vorschlage unterbreitet. Im Schnitt hat jede
Person, die sich zu dieser Fragestellung geauBert hat, 1,4 MaBnahmenvor-
schlage angefuhrt.

Fast jede achte Person mit Verbesserungsvorschlagen bezog sich auf Vor-
schlage zum FuBverkehr. Hier wurden u.a. mehr Querungshilfen gefordert.

40 % der Vorschlage bezogen sich auf den Radverkehr. Entsprechend dem Er-
gebnis zur vermehrten Fahrradnutzung wurden vor allem bessere Radwege
gefordert (14 % aller Nennungen). Aber auch Aspekte wie Beschleunigungs-
maBnahmen und Verkehrssicherheit wurden mehrfach vorgetragen. Insofern
wurden zentrale Forderungen an die Radverkehrsplanung wie ein schnelles, di-
rektes und sicheres Verkehrsnetz thematisiert.

Fir den OV-Bereich wurden relativ wenige Verbesserungsvorschldge getatigt.
Die MaBnahmen korrelieren in einem hohen MaB mit den Auswertungen zu ei-
ner verstarkten Inanspruchnahme von Bussen und Bahnen (siehe letztes Un-
terkapitel). Demzufolge wlinschen sich die Mindener ein besseres 6ffentliches
Transportsystem.

20 In einer gesonderten Liste wurden der Stadt Minden die raumlich-konkreten Vor-
schlage zur Verfliigung gestellt.
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Tab. 42: Anregungen und Vorschlage fiir die Rad- und
Verkehrsplanung

Kritikpunkte & Anregungen zur Verkehrsplanung

(offene Frage — Mehrfachantworten moglich) Msitladdetn
(alle Personen ab 6 Jahren) (n=1.095)
( % der Falle) .
MaBnahmen fiir FuBgdnger 12
- bessere Ampelschaltungen fur FuBganger 5
MaBnahmen fiir Radfahrer 41

- mehr Radwege

- bessere Radwege

- Radabstellanlagen

- BeschleunigungsmaBnahmen (z.B. an Ampeln)
- Verkehrssicherheit Fahrradfahrer
MaBnahmen im OPNV / OV 16
- unzureichendes OPNV-Angebot

- langere Betriebszeiten

- besseres Netz / Direktverbindungen schaffen
- bessere /engere Taktung

- gunstigere Tarife

MaBnahmen MIV 65
- Instandhaltung StraBennetz (Schlaglécher u.a.)
- Behebung von Verkehrsliberlastung (Staus)

- bessere Ampelschaltung (Griine Welle) 11
- Bau von neuen StraB3en

- Bau von Kreisverkehren

- VerkehrsberuhigungsmaBnahmen

- Verkehrskontrollen

- zusatzliche Parkplatze

- kostenlose / billigere Parkplatze

sonstige MaBnahmen im Verkehrsbereich

durchschnittliche Anzahl aufgefiihrter Punkte m
keine Vorschlige

No s~

w = WNWO

-

wWwwwer

= N

1
8

Demgegenliber wurden von den befragten Bewohnern aus Minden vermehrt
MaBnahmenbereiche zum Autoverkehr (65 % aller Vorschlage) formuliert. Da-
bei wurde haufig die Ausweitung von Parkplatzen - insbesondere im Zentrum -
gefordert.?! Ansonsten wurden vermehrt VerstetigungsmaBnahmen im flieBen-
den Verkehr (u.a. Ampelschaltungen) angefthrt.

21 Das Ergebnis ist vermutlich aus der konkreten Fragestellung abzuleiten. Die Frage lautete:
,Haben Sie Anregungen, Vorschlage oder konkrete MaRnahmen, die in der Verkehrsplanung in Minden
berlcksichtigt werden sollten (z.B. zuséatzliche Parkplatze im Zentrum oder FuRwegeverbindung von A
nach B)?“
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6 Nutzersegmente und Potenziale

Aus der Befragung lassen sich Uber differenzierte Auswertungen gewisse Nut-
zersegmente definieren, die flr eine Potenzialbetrachtung flur den Radverkehr
bzw. OV sinnvoll sein kénnen.

Aus der individuellen Pkw-Verfligbarkeit, kombiniert mit der allgemeinen Ver-
kehrsmittelnutzung, sowie der generellen Bewertung der Erreichbarkeit der
Ziele mit dem Fahrrad oder mit dem OV lassen sich so genannte Nutzerseg-
mente herleiten. Damit kénnen Potenziale fir den Radverkehr bzw. fiir den OV
abgeschatzt werden.

Abb. 34: Nutzersegmente und Radpotenziale in Minden

Bevolkerungab 14 Jahre

PKW verfuigbar

nein

Verkehrsmittel-
nutzung

Fahrrad- IWNONIN  Fahrrad-Erreichbarkeit
Arbeit / Ausbildung
Nutzung
seltener als bzw. Radbewertung
wéchentlich | mindestens (fast) {fa-ﬁt) ‘ wéchentlich
mit OV wochentlich taglich taglich gut / sehr schlechter
unterwegs ov Fahrrad l i gut
v
Wenig Ov- Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad- MIV-/OV-

Mobile Captives J fahrer Stammnutzer Gelegen- Potenzial Stamm-
heitsnutzer nutzer
8% 4% 15% 23% 15% 14% 20%

15 % der Erwerbstatigen bzw. Auszubildenden (Berufsausbildung, Studium,
Schule) in Minden sind regelmaBige Fahrradfahrer, die darauf angewiesen
sind, da sie kein Auto besitzen oder dieses nur zeitlich limitiert nutzen kénnen.

23 % der Befragten sind Fahrrad-Stammnutzer. Sie verfligen zwar Uber ein
Auto, entscheiden sich trotzdem (fast) taglich fir das Fahrrad.

Ebenfalls 15 % gehdéren zu den Fahrrad-Gelegenheitsnutzern, die das Fahrrad
trotz individueller Autoverfiigbarkeit mindestens einmal in der Woche nutzt.

Im Vergleich zu anderen Mobilitatsuntersuchungen fallt in Minden der Anteil
von Fahrradnutzern spirbar hdher aus.
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Trotzdem kann noch ein Fahrrad-Potenzial von 14 % ausgemacht werden. Hier
verfiigen die Befragten Uber einen Pkw, fahren selten mit dem Fahrrad und
bewerten die Erreichbarkeit wichtiger Ziele wie den Arbeits-/ bzw. Ausbil-
dungsplatz mit dem Fahrrad jedoch als gut oder sehr gut ein.

Sowohl die Gelegenheitsnutzer als auch die Selten-Nutzer mit guter Fahrrad-
bewertung zeigen mit insgesamt knapp 30 % ein groBes, noch nicht ausge-
schopftes Potenzial zur Starkung des Fahrradverkehrs in Minden auf.

Eine entsprechende Untersuchung nach OV-Potenzialen zeigt folgende Abbil-
dung:

Abb. 35: Nutzersegmente und OV-Potenziale in Minden22

Bevoélkerungab 14 Jahre

PKW verfligbar

nein

Verkehrsmittel-
nutzung

Ov- seltener OV-Erreichbarkeit
Nutzung Arbeits-/Ausbildungsplatz

mindestens bzw. OV-Bewertung
L X (fast) " .
wdchentlich tiglich wochentlich
ov gut / sehr
gut

Wenig Ov- OvV-Stamm- OV-Gelegen- OV- MIV-/Rad-
heitskunden Potenzial Stamm-

seltener als

fast
wochentlich (fast)
mit OV
unterwegs

taglich
Fahrrad

Mobile Captives
nutzer

1% 17% 7% 4% 2% 10% 48%

7 % der Befragten aus Minden sind OV-Captives, also OV-Kunden, die kein Au-
to besitzen oder dieses nur eingeschrankt nutzen kénnen. Lediglich 4 % der
Befragten sind OV-Stammkunden. Sie verfiigen zwar (iber ein Auto, entschei-
den sich aber trotzdem (fast) téglich fir Bus und Bahn. 2 % sind OV-
Gelegenheitskunden, die die OV-Angebote trotz individueller Autoverfiigbarkeit
zumindest einmal in der Woche nutzen. Mit zusammengerechnet knapp 7 %
fallt die OV-Stamm- und Gelegenheitskundschaft relativ gering aus. Einer von
zehn Befragten ist als OV-Potenzial-Kunde anzusehen; sie verfiigen lber einen
Pkw, fahren selten mit dem OV, bewerten die Erreichbarkeit ihrer Ziele mit
diesen Verkehrsmitteln aber gut oder sehr gut. Ein gewisser Teil dieses Poten-

22 Dje Werte kdnnen im Vergleich zur vorherigen Abbildung leicht abweichen (z.B. OV-
Captives 7 % bzw. 4 %), da sich die Abfragefolge anders gestaltet - entsprechend
der Auswertung nach Fahrrad oder OV-Potenzialen.
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zials kann sicherlich Uber geeignete MaBnahmen (attraktive Umsteiger-
angebote, Vorteile des OV herausheben, etc.) abgeschdpft werden.

Alle Gbrigen Segmente weisen aus unterschiedlichen Grinden eine deutlich ge-
ringere Affinitat zum offentlichen Nahverkehr auf. Das Spektrum reicht von
~Wenig-Mobilen", zu denen Uberwiegend altere Menschen zahlen, lber die
Fahrradfahrer (ohne Pkw-Verflugbarkeit: 17 %) bis hin zu den IV-Stamm-
nutzern (Pkw-Verfiigbarkeit und hohe Nutzung des Autos oder des Fahrrades:
48 %).

Es zeigt sich, dass die Gruppe der Stamm- und Gelegenheitsnutzer des Fahr-
rads (38 %) wesentlich hdher als die entsprechende Gruppe der o6ffentlichen

Verkehrsmittel (7 %) ausfallt. Auch die Gruppe von Potentialnutzern ist im
Fahrradsegment anteilig héher als in der OV-Analyse.

Wenn man nur die Berufstatigen betrachtet, ergeben sich geringfligige Struk-
turverschiebungen.

Abb. 36: Nutzersegmente und Potenziale (Fahrrad / OV) der Erwerb-
statigen in Minden

- Fahrrad-Potenzialanalyse

Wenig Ov- Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad-
Mobile Captives @ fahrer Stammnutzer Gelegen-
heitsnutzer

MIV-/OV-

Stamm-
nutzer

Fahrrad-
Potenzial

2% 2% 12% 20% 18% 19% 27%

- OV-Potenzialanalyse
MIV-/Rad-

Wenig [ Fahrrad- Ov- OV-Stamm- OV-Gelegen- Ov- -
Mobile fahrer Captives kunden heitskunden Potenzial -
nutzer

Stamm
2% 13% 3% 4% 2% 12% 64%

Da einem GroBteil der Erwerbstatigen ein Auto zur Verfliigung steht, sind die
Anteile der Personen, die auf andere Verkehrsmittel angewiesen ist, geringer.
Demgegenlber erhéhen sich die Anteile der sogenannten Stammnutzer. Die
Potenzialermittlung zeigt sogar leicht erhéhte Anteile. Insofern bestehen
durchaus Ansatzpunkte, dass das Mobilitédtsverhalten in der zahlenmaBig gréB-
ten Gruppe der Erwerbstatigen umweltfreundlicher gestaltet werden kann.
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7 Prognose iiber das zukiinftige
Mobilitatsgeschehen in Minden

Zur Abschatzung des zuklnftigen Mobilitdtsverhaltens der Bevdlkerung in der
Stadt Minden wird die bestehende Bevdélkerungsprognose aus dem Kommunal-
profil der Stadt Minden herangezogen.??® Diese Vorausberechnung trifft Aussa-
gen zur erwarteten Bevdlkerungszahl und zur Altersstruktur bis zum Jahr
2030. Zusatzlich werden einzelne Korrekturfaktoren dargestellt, die aufgrund
von gesetzlichen Rahmenbedingungen oder durch Kohorteneffekte?* fir das
zuklnftige Mobilitatsverhalten ausschlaggebend sein werden.

In allen derzeit vorliegenden Bevoélkerungsprognosen sind die aktuellen gesell-
schaftlichen Entwicklungen wie beispielsweise die Fliichtlingsstréme nicht ent-
halten. Die Einwohnerzahl in der Stadt Minden ist im Jahr 2014 - entgegen der
Prognose - sogar wieder angestiegen: Wahrend 2013 noch 81.727 Einwohner
in Minden lebten, waren es ein Jahr spater 82.051 Einwohner. 2°

Vor diesem Hintergrund versteht sich das nachfolgende Kapitel eher als quali-
tative Analyse des zuklnftigen Mobilitatsverhaltens. Hierbei werden die Fakto-
ren beschrieben, die die Mobilitat bestimmen. Auf eine konkrete Ausweisung
von absoluten Zahlen wird bewusst verzichtet, vielmehr werden einige Kenn-
ziffern ausgewiesen, so dass Entwicklungskorridore aufgezeigt werden.

7.1 Annahmen der Bevodlkerungsprognose

Die herangezogene Prognose geht von einem kontinuierlichen Bevélkerungs-
rickgang aus. Gegenluber dem Ausgangswert von 2011 (ca. 82.000 Einwoh-
ner) gehen die vorgenommenen Berechnungen von einem Einwohnerverlust
von knapp 5.000 Einwohnern bis zum Jahr 2030 (- 6 %) aus. Im zehn-
Jahresrhythmus betragt der voraussichtliche Bevélkerungsrickgang jeweils
ca.3 Prozent.

23 Quelle: Information und Technik Nordrhein-Westfalen / Geschéaftsbereich Statistik
(2014): Kommunalprofil Minden, Stadt; abrufbar unter:
http://www.minden.de/inhalt/datei.php?id=NzAwNzU4MTstO0Q6L3dlYnNIcnZIci9ta
W5kZW4vbWVkaWVulL2ludGVybi9rb21tdW5hbHByaWZpbG1pbmRIbjIwMTIfbGFuz2
Zhc3N1bmcucGRm

24 Als Kohorte wird in den Sozialwissenschaften eine Bevélkerungsgruppe verstanden,
die sich durch ein zeitlich gemeinsames, langerfristig pragendes Startereignis (Ge-
burt, Berufseintritt, Heirat, etc.) definiert. Die Grundidee hinter einer Kohorte ist die
Annahme, dass (historische) Ereignisse bestimmte Gruppen pragen.

25 Quelle: Burgerblro der Stadt Minden (2015); abrufbar unter:
http://www.minden.de/internet/page.php?site=14&id=7002988&rubrik=7000025
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Abb. 37: Entwicklung der Bevolkerungszahlen (2011: Index 100)
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Fir die Verkehrsplanung bedeutet diese negative Bevdlkerungsentwicklung
grundsatzlich erst mal, dass die Zahl der Wege sinken wird, wenn nicht die
Zahl der Einzelnen steigen sollte.

Altersstrukturverschiebungen

GroBere Veranderungen zeigen sich in der Altersstruktur.
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Abb. 38: Entwicklung der Bevdlkerungszahlen nach Altersgruppen
(2011: Index 100)32¢
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Der Anteil der alteren Einwohner steigt in den nachsten Jahren stark an. Ins-
besondere die Hochbetagten (alter als 75 Jahre) werden stark zunehmen. Ein
differenziertes Bild zeichnet sich in der zusammengefassten Gruppe der 45-
bis 64-jahrigen ab. Bis 2020 erhdht sich die Personenanzahl, danach sinkt die
Zahl unter das Niveau vom Ausgangsjahr 2011. Innerhalb der verschiedenen
Altersjahrgange laufen allerdings verschiedene Entwicklungen ab. Unter allen
Altersklassen sind die grdBten Steigerungsraten bei den 60- bis unter 65-
jahrigen festzustellen. Dagegen steigt zunachst die Einwohneranzahl der 50-
bis unter 60-jahrigen (2020: Index 111) und sinkt danach drastisch ab (2030:
Index 83).

Die starksten Rlickgange sind dagegen bei den 18- bis 49-jahrigen festzustel-
len. In diesen Altersgruppen sind normalerweise die héchsten Erwerbsquoten
vertreten.

Auch die Anzahl der Kinder und Jugendlichen wird bis 2030 deutlich abneh-
men. Der Anteil von Personen, die noch nicht das Erwachsenenalter erreicht
haben, wird 2030 beispielsweise um ca. 15 % niedriger sein als 2011.

Auch in dieser Hinsicht werden sich die zukinftigen Mobilitdtskenndaten ver-
andern. Die Verringerung sowohl der Schilerzahlen als auch der Personen im
erwerbsfahigen Alter sowie der Anstieg der Hochbetagten werden sich auf die
alltagliche Verkehrsnutzung und -infrastruktur auswirken.

26 Quelle: Eigene Berechnung auf der Datengrundlage der Bevélkerungsvorausberech-
nung von IT.NRW
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Geschlechterspezifisch werden kaum noch Differenzen auftreten. Nach der Vo-
rausrechnung werden im Jahr 2030 die Anteile von Frauen und Mannern nahe-
zu identisch sein.

7.2 Annahmen aus weiteren Prognosen

Der demografische Wandel wirkt sich noch in anderen soziodemografischen
Merkmalen aus, die in der Bevdlkerungsprognose nicht enthalten sind.

Der prognostizierte Einwohnerrtickgang wird sich nicht im gleichen MaB3e
in der Anzahl der Haushalte widerspiegeln. Fir die kunftige Entwicklung
wird eine Fortsetzung des Trends zu kleineren Haushalten erwartet.
Wahrend die Zahl der Ein- und Zweipersonenhaushalte steigen wird,
wird etwas mehr als jeder 10. Haushalt aus drei oder mehr Mitgliedern
bestehen. Dadurch wird die durchschnittliche HaushaltsgroBe unter 2
Personen sinken. FUr das Bundesgebiet geht man sogar davon aus, dass
trotz Bevolkerungsriickgangs die Zahl der Haushalte steigen wird (bis
2030 plus 2 % Haushalte bei minus 6 % Bevoélkerung).?’

Die Erwerbstatigkeit wird einem Wandel unterliegen. Die Frauenerwerbs-
tatigkeit wird in den nachsten Jahrzehnten weiterhin stetig zunehmen. In
welche ,Altersrichtung" sich die gesetzlich vorgesehene Verrentung (zwi-
schen 63 und 67 Jahren) bewegen wird, wird von gesellschaftlichen und
politischen Rahmenbedingungen abhangen.

In einer Zeitreihenuntersuchung der KONTIV-Erhebungen 1976, 1982,
1989 und 2002 (MID) wurde festgestellt, dass in den jingeren Alters-
gruppen der Anteil der Fuhrerscheinbesitzer von Erhebung zu Erhebung
zugenommen hat.?® Hier zeigt sich also ein Kohorteneffekt. In den Jah-
ren 2015 und 2025 werden vor allem die alteren Personen einen deutlich
héheren Flhrerscheinbesitz haben. Die zuklnftigen Senioren werden
sich aufgrund héherer Anteile beim Fihrerscheinbesitz bei Frauen und
einer veranderten Mobilitatssozialisation anders verhalten als die heuti-
gen Senioren.

Der demografische Wandel wird haufig mit den Schlagworten ,weniger -
alter — bunter" illustriert. Das ,bunter" steht zum einen flir den wach-
senden Anteil von Einwohnern mit Migrationshintergrund und zum ande-
ren fUr die zunehmende Heterogenisierung durch die Pluralisierung der
Lebensstile.

27 Statistische Amter des Bundes und der Ladnder: Demografischer Wandel in Deutsch-
land, Heft 1: Bevoélkerungs- und Haushaltsentwicklung im Bund und in den Léndern,
Ausgabe 2011

28 Beckmann, Holz-Rau, Rindsfliser, Scheiner (2005): Mobilitat alterer Menschen -
Analysen und verkehrsplanerische Konsequenzen, in: Schriftenreihe Institut far
Stadtbauwesen, RWTH Aachen, Heft 78, S. 43 ff
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Neben diesen gesellschaftlichen Rahmenbedingungen, die auf soziodemografi-
schen Merkmalen aufbauen, lassen sich weitere gesamtwirtschaftliche Ein-
flussfaktoren benennen, die die Entwicklung der zuklnftigen Mobilitat maBge-
bend mitbestimmen werden:

Einkommensentwicklung der privaten Haushalte,

die Veranderung der wirtschaftlichen Entwicklung in Deutschland und in
der Region,

die Kosten der Mobilitat,

Veranderungen durch siedlungsstrukturelle und infrastrukturelle MaB-
nahmen bzw.

Veranderungen durch politische und planerische Weichenstellungen.

Fir diese Entwicklungstendenzen lassen sich keine harten, quantifizierbaren
Prognosedaten ermitteln.
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Tab. 43: Einflussfaktoren und deren Wirkungen auf die Mobilitat

erwartete Entwicklungsrichtungen
fur die Gesamtmobilitat

Einflussfaktoren

Zunahme der kinderlosen
Haushalte

Zunahme von Personen mit
Migrationshintergrund

Veranderung und Pluralisie-
rung der Lebensstile

Einkommensentwicklung der
Haushalte (Zunahme der Al-
tersarmut, Erhéhung der

Haushalte mit unsicheren Er-
werbslagen, Schere zwischen
arm und reich nimmt zu etc.)

Gesamtwirtschaftliche Situati-
on in Deutschland und in der
Region MI

Kosten der Mobilitat
(weiterhin starke Zunahme der
Transportkosten)

Siedlungsstrukturelle Veran-
derungen (Abnahme der Sied-
lungsdichten im Bestand, Neu-
bau am Siedlungsrand, Kon-
zentration der Einkaufsstatten
etc.)

Verkehrsinfrastrukturelle MaB-
nahmen

Wirkt sich sehr differenziert aus, einerseits direkt
in Form der Abnahme der Begleitwege oder Zu-
nahme der Arbeitswege, andererseits kann sich
dies auch indirekt auswirken (z.B. im Sinne einer
Zunahme von mobileren Haushalten mit weiteren
(berufsbedingten) Wegelangen).

Wirkt sich eher hemmend auf den MIV-Verkehr
aus, wobei die Migrationseffekte im Mobilitatsbe-
reich eher abnehmen werden, da eine Angleichung
stattfindet.

Kann sich je nach wachsender Zahl und Auspra-
gung der Lebensstilgruppen sehr verschieden
auswirken.

Die unsichere Entwicklung der Einkommen der
privaten Haushalte wird sich unter den nebenste-
henden Begriffen sehr stark mobilitatshemmend
auswirken. Der frei verfligbare Anteil fiir Mobili-
tatskosten wird abnehmen. Dies wird sich auf
Pkw-Besitz, Wegeldngen und die Wahl des Pkw als
Verkehrsmittel negativ auswirken.

Starke Abhangigkeit der Mobilitat von der ge-
samtwirtschaftlichen Situation (positiv wie nega-
tiv)

Eine moglicherweise starke Zunahme der Energie-
preise wirkt sich MIV-hemmend auswirken. Zu er-
warten ist aufgrund des hohen Benzinpreises eine
Abnahme des MIV-Verkehrsaufwandes sowie des
Pkw-Anteils. Dagegen erscheint eine Zunahme
beim Radverkehr (E-Mobilitdt) und beim OV wahr-
scheinlich (hier wirken sich allerdings die héheren
Ticketpreise auch bremsend aus). Der Pkw-Besitz
wird eher stagnieren oder abnehmen.

Die siedlungsstrukturellen Veranderungstendenzen
wirken sich eher Pkw-férdernd aus (z.B. Zunahme
von autoorientierten Discountern), allerdings
zeichnen sich auch einige andere Trends ab
(Reurbanisierung, Innenentwicklung), die sich for-
dernd auf den Umweltverbund auswirken werden.
Eine innenorientierte Siedlungspolitik (z.B. Aus-
nutzung von Baullicken, Berilcksichtigung von Er-
reichbarkeitskriterien (Rad/FuB)) kann diesem
Trend entgegen gesetzt werden.

Investitionen in das o6ffentliche Verkehrssystem

und der Ausbau der Fahrradinfrastruktur werden
sich Uber die Verkehrsmittelwahl entlastend auf
den MIV auswirken
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. erwartete Entwicklungsrichtungen
Einflussfaktoren fiir die Gesamtmobilitat

Politische / Planerische Wei- Je nach verkehrspolitischen Weichenstellungen

chenstellungen sind auch Veranderungen in der Verkehrsmittel-
wahl zu erwarten. Neben baulichen MaBnahmen
spielen dabei auch organisatorische und ordnungs-
rechtliche MaBnahmen eine groBe Rolle (z.B. Park-
raumbewirtschaftung, Férderung des Radver-
kehrs).

7.3 Auswirkungen des demografischen Wandels auf
den Verkehrsbereich in der Stadt Minden

Das zuklnftige Mobilitatsgeschehen und -verhalten wird sich auf mehreren
Ebenen verandern. Anhand von zentralen Mobilitatskriterien werden die Ver-
anderungen in folgenden Bereichen beschrieben:

= Wegeanzahl

= Wegeldngen und Verkehrsaufwand
= Verkehrsmittelwahl

= Wegezwecke
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Verdnderung in der Wegeanzahl

Die durchschnittliche Wegeanzahl pro Person wird auch zukilnftig konstant
bleiben. Trotz der beschriebenen Verschiebungen in der Bevélkerungsstruktur
heben sich die Differenzen gegenseitig wieder auf. Beispielsweise erhdht sich
einerseits die Immobilitat durch den Anstieg der Hochbetagten, andererseits
unternehmen andere Gruppen mehr Wege, da sie glnstigere Mobilitatsvoraus-
setzungen besitzen.

So weisen zum Beispiel Personen Uber 65 Jahre, die einen Fuhrerschein besit-
zen, eine hdéhere Mobilitat auf (durchschnittliche werktagliche Wegeanzahl 2,8
im Gegensatz zu Personen ohne Flhrerschein (1,5 Wege)). Dieser Mobilitats-
kennwert steigt noch an, wenn das Auto jederzeit und ohne Einschrankung zur
Verfligung steht (3,0 Wege). Eine hdhere Mobilitat ist auch bei Erwerbstatigen
vorhanden, die schon im Rentneralter sind. Sie unternehmen im Schnitt Gber
1,1 Wege mehr am Tag als die klassischen Rentner.

Insofern wird das Wegeaufkommen von der Bevélkerungsentwicklung bzw. der
absoluten Einwohnerzahl bestimmt werden. Falls die dargestellte Bevdlke-
rungsprognose zutreffen wirde, dann wirden 2030 die 77.300 Einwohner in
der Stadt Minden Uber 240.000 Wege an einem normalen Werktag zurlckle-
gen (2015: knapp 260.000 Wege).

Die erwartete Altersstrukturverschiebung bewirkt, dass insbesondere die alte-
ren Einwohner absolut gesehen mehr Wege zurtcklegen werden. Dagegen sin-
ken die absoluten Werte von Kindern und Jugendlichen. Diese strukturellen
Veranderungen sollten bei der zuklinftigen Verkehrsplanung eine starkere Be-
ricksichtigung finden (z.B. Verlangerung der Grunphasen bei FuBgangeram-

peln).

Veranderung der Wegeldangen und des Verkehrsaufwandes

Die kurzen Wege bis 2 km werden trotz der Alterung der Gesellschaft insge-
samt leicht abnehmen. Dagegen werden langere Wege ab 2 km an Bedeutung
gewinnen. Die Durchschnittsentfernung pro Weg wird demzufolge geringfligig
ansteigen. Durch die Flexibilisierung auf dem Arbeitsmarkt kommt es haufiger
zu groBen Entfernungen zwischen Wohnung und Arbeitsplatz.?® Zusatzlich zu
diesen demografisch bedingten Veranderungen werden fir die Entwicklung der
Wegelangen vor allem die siedlungsstrukturellen Bedingungen (Veranderung
der Nahversorgung, zentrale Einrichtungen etc.), die von den Kommunen zu-
mindest z. T. beeinflussbar sind, bestimmend sein.

29 Auf der anderen Seite wird die Bedeutung von Telearbeitsplatzen in der eigenen
Wohnung steigen, so dass der Verkehrsaufwand unter Umstanden ein geringeres
Niveau aufweisen wird.
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Der Verkehrsaufwand wird sich insgesamt verringern, dies ist weitgehend auf
den erwarteten Bevdlkerungsriickgang zurtickzufihren.

Verdnderung der Verkehrsmittelwahl

Bei der Verkehrsmittelwahl zeigen sich in der Prognoserechnung Verschiebun-
gen hin zum Autoverkehr und zu Lasten des Umweltverbundes. Der Fahrrad-
anteil bleibt aber gleich hoch.

Die relative Abnahme der zukiinftigen Bedeutung des OV liegt einerseits an
der steigenden Pkw-Verfiigbarkeit im Alter, andererseits ist dies mit der Ab-
nahme der Kinder und Jugendlichen (bis 18 Jahre) zu erklaren. Insbesondere
in diesen Altersgruppen werden das Fahrrad und die 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel verstarkt genutzt. Allein die Abnahme der Kinder und Jugendlichen zwi-
schen 6 und 17 Jahren bewirkt, dass die OV-Nutzer um ca. 10 % abnehmen
werden. Allein dadurch sinkt der Modal Split-Anteil des 6ffentlichen Verkehrs
im Jahr 2030 um einen Prozentpunkt.3°

Das offentliche Verkehrssystem wird demnach an Bedeutung verlieren, da die
Anzahl der Befdorderungsfalle spirbar abnehmen wird. Insofern wird es immer
wichtiger werden, flexible, nachfrageorientierte Angebote bereitzustellen.

Inwieweit sich die Verbreitung der E-Mobilitat kinftig auswirken wird, konnte
in den vorgenommenen Prognoseannahmen nur rudimentar aufgenommen
werden. Zu einem GroBteil werden Pedelecs und E-Bikes von alteren Nutzern
im Rentenalter gekauft. Diese nutzen in héherem MaBe das Fahrrad. Die vor-
liegende Mobilitatsuntersuchung hat flr Minden ergeben, dass inzwischen auch
Erwerbstatige in den ,mittleren Jahren™ sich Elektrofahrrader zugelegt haben.
Eine Ausweitung auf andere Bevdlkerungsgruppen (z.B. jingere Berufstatige)
hangt sowohl von 6konomischen Faktoren (u.a. Rohstoffpreise), gesellschaftli-
chen Trends als auch von der Bereitstellung der entsprechenden Infrastruktur
ab.

Auch kombinierte Verkehrsarten werden sicherlich an Bedeutung gewinnen.
Vor dem Hintergrund der sinkenden HaushaltsgréBe werden Car-Sharing-
Systeme, attraktive B+R- oder andere Kombinationsangebote flir gréBere Be-
volkerungsanteile interessant werden.

Verdnderung beim Wegezweck

Die Verteilung nach den einzelnen Wegezwecken bleibt klinftig bis auf zwei
Ausnahmen weitgehend konstant. Die Ausbildungs- und Schulwege sowie die

30 In diesem Wert sind nur die Auswirkungen des demografischen Wandels enthalten,
andere Einflussfaktoren bleiben unbericksichtigt.
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Begleitwege werden im Jahr 2030 abnehmen, weil die Anzahl der Kinder und
Jugendlichen in dem Prognosezeitraum sinken wird. Dagegen wird aufgrund
der angenommenen hdheren Alters- und Frauenerwerbstatigkeit der Anteil der
beruflichen Wege an Bedeutung gewinnen.

Erst langfristig zum Jahr 2035, wenn die geburtenstarken Jahrgange in das
Renteneintrittsalter kommen, werden die Arbeitswege spirbar sinken.

Fazit

Der demografische Wandel verstarkt die Anforderungen an den Verkehrsbe-
reich, sei es durch quantitative Veranderungen auf bestimmte Raumbeziehun-
gen oder durch qualitative Anforderungen, die eine alternde Gesellschaft stellt.
Um den Herausforderungen des demografischen Wandels begegnen zu kén-
nen, bedarf es im gesamten Verkehrssystem und vor allem im OV-Netz eines
differenzierten MaBnahmenkatalogs.

Fir die Radverkehrsforderung spielen neben der Verbesserung und Pflege der
Infrastruktur auch eine intensive Offentlichkeitsarbeit und niedrigschwellige
Angebote (z.B. Fahrsicherheitstraining) eine gréBere Rolle, um das Radfahrpo-
tenzial auszuschopfen. Insbesondere altere Verkehrsteilnehmer haben die Un-
sicherheit beim Radfahren als Grund, der einer verstarkten Radnutzung entge-
gensteht, Uberproportional haufig angegeben. Auf der einen Seite werden -
wie schon beschrieben - die zukinftigen dlteren Bewohner eine héhere Mobili-
tat als die heutigen Senioren aufweisen. Auf der anderen Seite wird die Bedeu-
tung der Nahmobilitat steigen, da trotz allem der Aktionsradius der alteren
Einwohner begrenzter sein wird als der der Gbrigen Bevdlkerung. Somit kann
das Fahrrad weiterhin als wesentlicher Eckpfeiler flir die Bewaltigung kurzer
Entfernungen angesehen werden.
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Tab. 44: Zusammenfassung der zukiinftigen Entwicklungsrichtungen
im Verkehrsbereich

Mobilitéts- ]

standige Pkw-

Verfiigbarkeit 7 Altersstrukturverschiebungen
WQCZZEZZET“CM > weniger Erwerbstatige, hohere
9 FUhrerscheinbesitzquote im Alter

pro Person

Wegeanzahl am Tag N weniger Bevoélkerung

OV-Anteil A geringerer Anteil von Kindern
und Jugendlichen

Radanteil > Evtl. héher durch mehr Pede-
lecs/E-Bikes

Autofahreranteil 2 héhere Flhrerscheinbesitzquote
im Alter

Mitfahreranteil 7 Altersstrukturverschiebungen

durchschnittliche We- 7 Altersstrukturverschiebungen

gelangen

Verkehrsaufwand

(zuriickge-legte Per- AN weniger Bevélkerung

sonen-km pro Tag)

Vor dem Hintergrund der aktuell und zuklnftig zu erwartenden steigenden
Transportkosten sind vor allem die Handlungsfelder Sicherung der individuel-
len Teilnahmechancen aller Personen am Verkehrsgeschehen, sowie die Redu-
zierung der 6kologischen Belastungen (inkl. CO.-Reduzierung und Feinstaub)
zu behandeln. Zunehmend werden aber auch flexible Konzepte notwendig, da
bauliche InfrastrukturmaBnahmen immer weniger zu finanzieren sind und sie
auf geanderte Nutzungsanforderungen nur begrenzt reagieren kénnen. Daher
sollten zuklnftig verstarkt flexible MaBnahmen entwickelt werden, wie bei-
spielsweise Mobilitatsmanagement oder organisatorische und ordnungsrechtli-
che MaBnahmen, die auch auf zuklinftige Veranderungen - sei es gesellschaft-
liche Wertewandel oder steigende Transportkosten - schneller reagieren koén-
nen.
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8 Zusammenfassendes Fazit und Ableitung von
MaBnahmen

Die Mobilitatserhebung gibt ein umfassendes und reprdsentatives Bild des Mo-
bilitdtsgeschehens in Minden wieder. Derzeit ist die Mobilitat in Minden - auch
aufgrund der hohen Pkw-Ausstattung und der allgemein hohen Pkw-
Verfligbarkeit - deutlich vom Auto gepragt. Fast sechs von zehn Wegen von
Mindener Einwohnern werden mit dem Auto durchgefihrt.

Allerdings besitzt auch der Fahrradverkehr in Minden eine hohe Bedeutung.
Das Fahrrad wird flir die Bewaltigung der alltéaglichen Wege genutzt, so dass
man Minden als fahrradaffine Stadt bezeichnen kann. Sowohl die glnstigen
topografischen Voraussetzungen als auch eine verstarkte Fahrradférderungs-
politik bewirken einen Uberdurchschnittlichen Fahrradanteil am Modal Split von
derzeit 23 %. Damit hat man das von der Stadt Minden im Radverkehrskon-
zept anvisierte Ziel von 25 % schon fast erreicht. Insofern kann sich Minden in
die Stadte einreihen, die nachweisen konnten, dass der Fahrradanteil durch
eine konsequente Fahrradférderung splirbar gesteigert wurde. Letztendlich hat
aber auch sicherlich der Fahrradboom in den letzten Jahren dazu beigetragen.
Insofern sollte sich die Stadt Minden flr die Zukunft neue Ziele flir den Rad-
verkehr definieren.

Die Verhaltnisse und Strukturmerkmale im o6ffentlichen Verkehr @hneln denen
vergleichbarer Kommunen. Eine tragende Bedeutung kommt dem OV nur im
Ausbildungsverkehr zu, in anderen Bereichen wird allenfalls ein Nischenpro-
dukt gefristet. Die Ausgangsbedingungen flr eine starkere Inanspruchnahme
des offentlichen Verkehrs sind in Minden auch relativ unginstig. Einerseits be-
steht ein hoher Anteil an kurzen Wegen. Hier ist das o6ffentliche Verkehrssys-
tem kaum konkurrenzfahig, da kurze Wegstrecken mit anderen Verkehrsmit-
teln schneller, einfacher und kostenglinstiger (Fahrrad) bewaltigt werden kén-
nen. Erst auf langeren Distanzen und insbesondere bei Wegen, die Uber die
Stadtgrenze von Minden flhren, werden Busse und Bahnen in einem bedeut-
samen Umfang benutzt. Hier kommt dem Bahnhof von Minden eine zentrale
Verbindungsfunktion zu. Andererseits vergeben die Mindener Einwohnern vor-
wiegend schlechte Noten fiir das vorhandene OV-Angebot. Dies trifft sowohl
fir das allgemeine OV-Netz als auch fiir die Erreichbarkeit des Arbeits- und
Ausbildungsplatzes zu. Eine vermehrte Nutzung des 6ffentlichen Transportsys-
tems kdnnen sich die meisten Bewohner erst vorstellen, wenn das Angebot in
mehreren Bereichen (Taktdichte, Bedienzeiten, Linienfihrung, etc.) ausgewei-
tet wird. In mehreren Stadten konnten hohe Zuwachsraten nachgewiesen
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werden, die auf eine Ausweitung des bestehenden OV-Angebots abzielten.3!
Hierzu mussen die entsprechenden Finanzierungsmittel bereitgestellt werden.

Fir Minden belegen die Potenzialanalysen, dass sowohl im OV als auch beim
Fahrrad noch abgreifbare Verlagerungspotenziale vorhanden sind. 12 % aller
Personen, die einer Erwerbstatigkeit nachgehen oder sich in einer Ausbildung
befinden, kénnen als potenzielle OV-Kunden und knapp 30 % dieser Befragten
kdnnen als weiteres nutzbares Fahrradpotenzial eingeschatzt werden. Die er-
mittelten Werte leiten sich aus einer positiven Einschatzung der potenziellen
Nutzer zur Erreichbarkeit ihres Arbeits- bzw. Ausbildungsplatzes mit dem OV
oder mit dem Fahrrad ab.

Insgesamt sollte in Minden vor dem Hintergrund der jetzt erhobenen Modal-
Split-Zahlen verkehrspolitisch diskutiert werden, welche Ziele man sich bezig-
lich des zuklinftig anzustrebenden Modal Splits setzen méchte und mit welcher
Strategie die Ziele mittelfristig erreicht werden sollen. Darauf aufbauend MaB3-
nahmen und Projekte zur Férderung der Nahmobilitdt und des OPNV entwi-
ckelt werden.

Die zuklnftige Fahrradférderungspolitik kann sich z.B. weiter auf die Gruppe
des Fahrradpotenzials sowie der Fahrrad-Gelegenheitsfahrer konzentrieren.
Das vorhandene Radwegenetz kann sicherlich noch weiter ausgebaut werden,
so dass Luckenschliisse zu einem schnellen, direkten und sicheren Verkehrs-
netzes flihren. Die Befragung hat allerdings gezeigt, dass die Einwohner von
Minden die Verbesserung und die Instandhaltung der vorhandenen Radwege
als vordringlichste MaBnahme fur eine vermehrte Fahrradnutzung ansehen.
Die stetig steigende Zahl der Elektrofahrrader erfordert sicherlich eine Anpas-
sung der Fahrradinfrastruktur, insbesondere in den Fahrradwegebreiten. Als
wichtige Zielorte flr den Fahrradverkehr sind die Innenstadt und der Bahnhof
aufzufihren, die eine hohe Prioritat bei der Umsetzung einer Fahrradférde-
rungspolitik einnehmen.

Dartber hinaus wird es zukunftig verstarkt um MaBnahmen im kommunalen
Mobilitatsmanagement gehen. Mobilitdtsmanagement beeinflusst die Ver-
kehrsnachfrage auf kommunaler Ebene zur Férderung einer multimodalen und
nachhaltigen Mobilitéat und umfasst viele Ebenen (von der Infrastruktur, Ver-
kehrserzeugung, Mobilitatsangeboten, Kommunikation & Kampagnen bis zur
Mobilitatsberatung). Konkrete Méglichkeiten kénnen hierflir z.B. Schulwegrat-
geber, Neubulrger-Infopakete, Seniorenmobilitdtshinweise oder auch eine Akti-
on ,Mit dem Rad zum Einkaufen" sein.

31 Als mogliche Literaturbeispiele konnen Broschiiren von NRW oder den Stadtwerken
Singen dienen.
NRW: http://busse-und-bahnen.nrw.de/fileadmin/user_upload/dokumente/03_ An-
gebot _und_Technik/ Angebot_und_Planung/Stadtbus/publikationen_1_PDF_d.pdf
Stadtwerke Singen: http://www.stadtwerke-singen.de/pdfs/50_jahre_stadtbus.pdf
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Kinder und Jugendliche sowie die Verkehrssozialisation sind ein wichtiges
Handlungsfeld in einer Fahrradférderungspolitik. Je mehr Radfahrer sichtbar
und das Radfahren alltaglich ist, desto eher wird das Fahrrad auch im Erwerbs-
tatigenalter genutzt. Hier besitzt Minden gute Voraussetzungen, da die jliinge-
ren Einwohner viele Wege mit dem Fahrrad bewaltigen.

Bedeutsame Aspekte, auf die Handlungsfelder aufgebaut werden kénnen, sind
vor allem folgende:

Die Ausstattung der Haushalte mit Elektrofahrradern (E-Bikes/Pedelecs)
hat mit einem Anteil von 6 % schon einen gewissen Wert erreicht. Wei-
tere Steigerungen sind aufgrund des Marktbooms auf dem Sektor zu er-
warten. Die Haushalte, die ein Elektrofahrrad besitzen, sind alter und
fahren durchaus haufiger und weiter mit dem Fahrrad als Haushalte, die
konventionelle Fahrrader besitzen. Die Elektrofahrrader bieten vor allem
Chancen fur die Mobilitat im Alter sowie flr eine Steigerung des Fahr-
radanteils auf weiteren Strecken. Insbesondere im Berufsverkehr wird
das Elektrofahrrad neue Potenziale erschlieBen, da hier langere Strecken
bewaltigt werden und negative Aspekte wie ,verschwitzt am Arbeits-
platz" einen geringeren Einfluss besitzen werden. Die Planung des Rad-
schnellweges nach Porta Westfalica/Bad Oeynhausen/Léhne/Herford
macht daher auch aufgrund dieser Zahlen Sinn. Der Aufbau von weiteren
regionalen Radschnellwegen zu wichtigen Pendlerzielen wie z.B. Pe-
tershagen, die Integration von E-Bikes in die Tourismusforderung sowie
der Aufbau der Infrastruktur (z.B. am Bahnhof) kénnten sinnvolle Hand-
lungsfelder sein, die den Trend verstarken kénnten.

Der Zeitkartenbesitz im OV ist eine wichtige Determinante, die die Ver-
kehrsmittelwahl hinsichtlich einer starkeren OV-Nutzung beeinflussen
kann. Wer eine Zeitkarte besitzt, nutzt den OV auch in einem viel stirke-
ren MaBe im Alltagsverkehr. Wahrend der Zeitkartenbesitz bei Schilern
und Studierenden schon relativ hoch ist, kédnnte die Besitzquote vor al-
lem bei Erwerbstatigen (Job-Ticket) und bei Rentnern weiter gesteigert
werden. So genannte PatenTickets®? und Schnuppertickets kdnnen auch
Gruppen wieder an das Bus- und Bahnfahren heranbringen, die jahre-
lang nicht mit dem OV gefahren sind.

Insgesamt wird sich in der Region in den nachsten Jahren der demogra-
fische Wandel auch im Verkehrsbereich bemerkbar machen. Dazu geho-
ren z.B. ein Riickgang des Schiilerverkehrs (Riickgang der OV-Zahlen)
sowie ein hdéherer Anteil alterer Menschen. Allerdings wird sich die zu-
kiinftige Seniorengeneration anders verhalten als die heutige. Eine akti-
vere Generation, hohe Fihrerscheinbesitzquoten - auch bei den Frauen

32 ygl. die beispielhafte Aktion Patenticket der Kolner Verkehrs-Betriebe (KVB)
(www.patenticket.de)
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- sowie eine Verkehrssozialisation, die auf jahrelange Erfahrungen mit
dem eigenen Auto aufbaut, lasst eine hohere Pkw-Nutzung im Alter er-
warten. Hier kdnnte jedoch durch zielgruppengerechte Angebote, sei es
im OV als auch beim Radverkehr, reagiert werden. Zudem werden héhe-
re Anforderungen an Barrierefreiheit und Fahrkomfort insgesamt gestellt
werden.

Die groBe Anzahl der kurzen Wege in Minden (fast zwei von drei Wegen
ist kdrzer als 5 km) und der hohe stadtische Binnenverkehrsanteil
(79 %) stellen durchaus ein Potenzial flr eine Starkung der Nahmobilitat
im Sinne einer qualitatsvollen FuB- und Radwegeférderung dar. In knapp
50 % der Falle wird auch auf diesen kurzen Wegen noch das Auto ge-
nutzt, obwohl die Geschwindigkeit mit dem Rad gerade auf den kurzen
Strecken ein unwesentlich geringeres Niveau aufweist. Wenn allein nur
jede zehnte kurze Autofahrt in Form einer einfachen Wegekette (Weg
wird nur zu einem Zweck durchgefiihrt, so dass Hin- und Riickweg iden-
tisch sind) auf das Rad verlagert werden kénnte, wirde sich beim Rad-
verkehr schon eine Modal Split-Verlagerung von 2 Prozentpunkten erge-
ben.

Der Radinfrastrukturausbau bildet einen elementaren Bestandteil zur
Radverkehrsférderung, ist aber durch die Entwicklung eines Fahrradkli-
mas, von Fahrrad-Events und Projekten, die eine gewisse Strahlkraft er-
zielen, zu erganzen.

Kombinierte Wege wie Bike & Ride und Park & Ride sind in Minden - wie
auch in anderen vergleichbaren Stadten - noch auf einem niedrigen Ni-
veau. Zukilnftig werden die kombinierten Wege an Bedeutung gewinnen,
da der Anteil von multimodalen Verkehrsmittelnutzern stetig zugenom-
men hat. Zur Férderung eines hdheren Bike & Ride-Anteils kann die
Schaffung von hochwertigen Radabstellanlagen (z.T. auch tUberdacht und
als Boxen z.B. fUr teurere Fahrrader) an zentralen Umstiegspunkten
(Busbahnhof, am Bahnhof existiert schon seit 2003 eine Radstation) bei-
tragen. Die Férderung der Fahrradmitnahme im OV, die Schaffung von
qualitatsvollen Radrouten sind ebenfalls wichtige Handlungsfelder, die
Bike & Ride unterstutzen kénnten.

Auch die Bedurfnisse der FuBganger - als ein wichtiger Eckpfeiler der Nahmo-
bilitdt in Minden - sollte kinftig eine héhere planerische Bedeutung einneh-
men. Zwar vergaben Uber 60 % der befragten Personen diesem Verkehrssys-
tem die Schulnote ,sehr gut" oder ,gut", trotzdem fallt der Durchschnittswert
(2,5) spiurbar schlechter aus als in anderen Vergleichsuntersuchungen. Mehr-
fach wurden von den Befragten die unzureichenden Querungsmdglichkeiten
(insbesondere Ampelschaltungen) angefthrt. Die anerkannten Handlungsan-
satze von sicheren, direkten zusammenhangenden und barrierefreien FuB3-
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wegenetzen sollten bei den anstehenden VerkehrsmaBnahmen immer Berick-
sichtigung finden.

Eine besondere Bedeutung kommt dem OPNV zu. Dieser ist als Teil des Um-
weltverbunds zu férdern, da dieser v.a. aus langeren Strecken eine Alternative
zum Auto darstellt. Dazu sind die verschiedenen Angebote (Zug, Bus, bedarfs-
gesteuerte Formen) aufeinander abzustimmen, um einen Qualitatssprung fur
den gesamten offentlichen Personennahverkehr zu erreichen.

Besonders flr diese regionalen Verbindungen ist haufig ein Umstieg zwischen
Bus- und Bahnverkehr erforderlich, welchen Menschen haufig als Hemmnis
wahrnehmen. Daher gilt es vor allem in Hauptnachfragerichtungen Umstiege
zu vermeiden bzw. in einer hohen Qualitat an zu bieten (z.B. Anschlusssiche-
rung im Abendverkehr oder zu seltener verkehrenden Linien).

Dazu gehort ebenso eine umfassende Fahrgastinformation. Fahrgaste kénnen
durch dynamische Fahrgastinformationssysteme (DFI) Uber aktuelle Ver-
spatungen und mogliche Fahrtalternativen informiert werden. Flir Fahrgaste
sind diese IST-Informationen von groBer Bedeutung, da sie nicht in Ungewiss-
heit warten mussen.

Durch systematische Erganzungen im bestehenden Netz sowie Taktverdich-
tungen kann die Attraktivitdt im OPNV weiter gesteigert werden, da mit einer
zunehmenden Bedienungshaufigkeit eine flexiblere Nutzung ermdglicht wird.

Gleichzeitig ist auch die Siedlungspolitik mit dem bestehenden OPNV-Angebot
abzustimmen. Der OPNV profitiert von dichten und kompakt besiedelten Berei-
chen. Je héher das Fahrgastpotenzial innerhalb des Einzugsradius einer Halte-
stelle ist, desto profitabler kann ein Angebot eingerichtet werden. Dement-
sprechend sind vor allem neue disperse Siedlungsgebiete sowie neue Arbeits-
platzstandorte auBerhalb regelmaBig bedienter Haltestelle zu vermeiden.
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Anhang

I. Auswertungen nach AGFS-Standards
II. Befragungsunterlagen und Fragebodgen
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I. Auswertungen nach AGFS-Standards

Auf der Grundlage der vorliegenden Mobilitatserhebung wurden folgende
Kennziffern flr den Stadt Minden hochgerechnet, die in den ,Standards zur
einheitlichen Modal Split-Erhebung in NRW" auf Seite 7 benannt wurden:33

a) Verkehrsaufkommen nach Verkehrsmittel pro Tag (hochgerechnet)

Verkehrsaufkommen nach Ver- Stadt Minden

kehrsmittel (Anzahl der Wege an alle Binnen-

einem Wochentag) Wege verkehr
zu FuB 35.000 34.000
Fahrrad 56.000 54.000
Krad / Pkw als Fahrer 120.000 82.000
Pkw als Mitfahrer 30.000 24.000
ov 14.000 8.000
sonstiges Verkehrsmittel < 100 < 100
| Wege insgesamt | 255.000] 201.000|

b) Verkehrsaufkommen pro Tag nach Wegezweck (hochgerechnet)

Verkehrsaufkommen nach Wege- Stadt Minden
zweck
(Anzahl der Wege an einem Wo-
chentag)
Arbeitsplatz 58.000 35.000
dienstliche / geschaftliche Erledigung 6.000 3.000
Ausbildung, Schule, Uni 29.000 26.000
private Erledigung 34.000 29.000
Einkauf (taglicher Bedarf) 35.000 31.000
Einkauf (langerfristiger Bedarf) 11.000 8.000
Freizeit 61.000 50.000
Begleitung Person (Holen / Bringen) 22.000 19.000
| Wegeinsgesamt | 255.000] 201.000|

33 vgl. Muhlenbruch (2009)
Die hier dargestellten Mobilitatskenndaten kénnen von den Ergebnissen im vorde-
ren Bericht abweichen, da das Mobilitatsverhalten der 0 bis 5-jahrigen auf Grundla-
ge der Ergebnisse der MiD 2008 eingerechnet wurde. Flr diese Altersgruppe sind
die Werte aus der MiD 2008 entsprechend dem Anteil der Bevélkerung eingerechnet
worden. Darliber hinaus wurden hier nur Wege bis 100 km Lénge in die Auswertung
einbezogen.
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c) Verkehrsleistung in Personen-km-pro-Tag nach Verkehrsmittel

(hochgerechnet)

Verkehrsleistung nach Verkehrs- Stadt Mlnden

mittel

(in Kilometer)
zu FuB
Fahrrad
Krad / Pkw als Fahrer
Pkw als Mitfahrer

Wege verkehr
47.000 44.000
179.000 159.000
1.104.000 382.000

207.000 109.000

ov 260.000 48.000
sonstiges Verkehrsmittel 2.000 < 100
Kilometer insgesamt 1.800.000| 742.000

d) Verkehrsleistung in Personen-km-pro-Tag nach Wegezweck
(hochgerechnet)

Stadt Minden

Verkehrsleistung nach Wegezweck T Binnen-
(im Kilometer)
verkehr

Wege
Arbeitsplatz 708.000 165.000
dienstliche / geschaftliche Erledigung 76.000 20.000
Ausbildung, Schule, Uni 168.000 92.000
private Erledigung 175.000 100.000
Einkauf (taglicher Bedarf) 120.000 73.000
Einkauf (langerfristiger Bedarf) 80.000 28.000
Freizeit 375.000 197.000
Begleitung Person (Holen / Bringen) 97.000 66.000

e) Aufenthaltsdauer im Verkehr

Aufenthaltsdauer im Verkehr Stadt
(in Minuten) Minden
alle Personen 59 Min.

mobile Personen 67 Min.

f) Anteil mobiler Personen in der Stadt Minden

Stadt
Wegeanzahl

keinen Weg (immobil) 12 %
Durchschnitt alle Personen 3,1
Wege
Durchschnitt mobile Personen 3,5
Wege
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g) Wege in Etappen

Etappen Stadt
PP Minden

- Anteil von Wegen mit Nutzung mehrerer Ver-

o)
kehrsmittel 16 %
- durchschnittliche Anzahl benutzter Verkehrs- 12
mittel !

- Anteil von Wegen mit Nutzung mehrerer Ver-

o)
kehrsmittel 15 %
- durchschnittliche Anzahl benutzter Verkehrs- 12
mittel !

h) 95 %-Konfidenz-Intervalle (Vertrauensbereich)

Konfidenz-Intervall Modal Split Stadt M||(1)¢|I)en_
(Verkehrsaufkommen) m

zu FuB 11,9% 13,7 %
Fahrrad 21,5% 23,7 %
Krad / Pkw als Fahrer 48,4 % 51,0 %
Pkw als Mitfahrer 8,5% 10,1 %
ov 50% 6,2%
Konfidenz-Intervall Stadt Minden
A
zu FuB 38.255 km 43.411 km
Fahrrad 159.477 km 187.516 km
Krad / Pkw als Fahrer 946.342 km 987.336 km
Pkw als Mitfahrer 49.847 km 57.842 km
ov 34.857 km  39.741 km

Die ermittelten Konfidenzintervalle (95 %-Wert) zeigen einen engen Vertrau-
ensbereich. Die ermittelten Ergebnisse sind daher als sehr zuverldssig einzu-
stufen.
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II. Befragungsunterlagen und Fragebodgen

Die ausgewahlten Haushalte erhielten folgende Befragungsunterlagen:
ein Anschreiben,
eine Datenschutzerklarung,
ein Hinweisblatt fir das Ausfillen der Befragungsunterlagen,
einen Haushaltsfragebogen,
vier Personenfragebdgen,
vier Wegeprotokolle,
eine Ruckantwortkarte und

einen portofreien Ruckumschlag.

Die Musterbeispiele der Befragungsbdgen kénnen auf der Internetseite ,,mobil-
in-minden.de" heruntergeladen werden.
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