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Indikatoren nachhaltiger urbaner Mobilitdt
Bundesweite Kommunalbefragung

Projektkontext und Ziele

Das Forschungsprojekt "Indikatoren nachhaltiger urbaner Mobilitat" (VB710012) ist ein vom
Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV) beauftragtes Vorhaben (Laufzeit:
10/2022 bis 01/2025), welches innerhalb des Forschungsprogramms Stadtverkehr (FoPS)
angesiedelt ist. Das Projektkonsortium setzt sich zusammen aus der Rupprecht Consult GmbH,
der Technischen Universitdt Dresden, Professur fiir Mobilitdtssystemplanung (MSP) und der
Professur fiir Verkehrsokologie, dem Deutschen Institut fiir Urbanistik gGmbH (Difu) sowie
der VDI/VDE Innovation + Technik GmbH.

Das Ziel des Forschungsprojektes ist die Entwicklung eines breit abgestiitzten und von den
Kommunen getragenes Ziel- und Indikatorensystem, mit dem deutsche Kommunen
nachhaltige (urbane) Mobilitit messen konnen. Eine wichtige Grundlage fiir das
Forschungsprojekt sind die parallel auf europdischer Ebene in Uberarbeitung befindlichen
Sustainable Urban Mobility Indicators (SUMI) (Rupprecht Consult, 2020).

Die Aufgaben des Forschungsprojekts teilen AP 1:

sich in sieben Arbeitspakete (AP) auf (siehe EEEnt e

Abbildung 1). Zu Beginn des Projektes erfolgte —

eine Bestandsaufnahme in Hinblick auf ‘ @

Indikatoren nachhaltiger Mobilitat (AP 1).

Anschlieffend folgten zeitgleich das AP2 AP 2: AP 3:
Kommunal- Analyse

(Kommunalbefragung) und das AP 3 (Analyse et Mobilitatsplane

von Mobilitdtsplanen). Den Kern des

Forschungsprojektes ~ bildete das AP4 ‘ Q

(Entwicklung eines Ziel- und Indikatoren- N

systems), welcher gekoppelt wurde mit einem AP 4: <:| )

Workshop (AP 5), an dem Lénder, Stadte und Entwicklung Wc‘}\risi.op

kommunale Spitzenverbande teilnahmen. Das  Ziel- und Indikatorensystem

Projekt schliefst mit AP 6, der Ausarbeitung

von Materialien zum = Wissenstransfer @ %

(Vortrédge, Info-Broschiire, Erkldrvideo) sowie AP 6:

mit AP7, einer Passungspriifung der im Wissenstransfer AP 7:

Projekt entwickelten Indikatoren mit den oben (Vortrage, Passungsprifung
Info-Broschiire, SUMI-Indikatoren

angesprochenen SUMI-Indikatoren bzw. den
vorliegenden Erkenntnissen auf europdischer

Ebene. Abbildung 1: Arbeitspakete Forschungsvorhaben InuM
(Quelle: Technical proposal InuM)

Erklarvideo)

Die vorliegende Kurzbroschiire behandelt die Ergebnisse des Arbeitspakets 2
(Kommunalbefragung). Das Ziel der bundesweiten Kommunalbefragung bestand darin,
Informationen zum Nachhaltigkeitsverstindnis, zu Zielen in der Mobilitits- und
Verkehrsplanung sowie zu bereits genutzten Indikatoren und Daten zur Messung von
nachhaltiger Mobilitdt in deutschen Kommunen zu gewinnen. Die Ergebnisse des AP 2 dienten
den folgenden Arbeitspaketen als Basis fiir die weitere Arbeit im Projekt.



Indikatoren nachhaltiger urbaner Mobilitdt
Bundesweite Kommunalbefragung

Organisation der bundesweiten Kommunalbefragung

Im Zeitraum vom 4. April bis zum 6. Juni 2023 fand im Rahmen des Forschungsprojektes eine
bundesweite Kommunalbefragung statt. Die Kommunalbefragung war eine reine Online-
Befragung und wurde von der Technischen Universitit Dresden, Professur fiir
Mobilitatssystemplanung, in Zusammenarbeit mit dem Deutschen Institut fiir Urbanistik
organisiert und durchgefiihrt.

Die Zielgruppe der Befragung waren Mitarbeitende aus den kommunalen Verwaltungen,
vorrangig aus dem Bereich der Verkehrs- und Mobilitdtsplanung. Im Zuge der Befragung
wurden alle deutschen Kommunen mit einer Bevolkerungsanzahl von mindestens 5.000
Personen kontaktiert und eingeladen, an der Befragung teilzunehmen (Vollerhebung). Konkret
waren dies 2.955 Kommunen, die sich auf 20 Auswahlschichten, fiinf Regionalraume und vier
Ortsgrofienklassen verteilen (sieche Werte in Klammern in Tabelle 1).

Insgesamt betrug der Riicklauf der Befragung 402 Kommunen, was eine Gesamtriicklaufquote
vonrund 14 % bedeutet. Hinsichtlich des Riicklaufs nach Grofsenklassen zeigt sich ein teilweise
noch positiveres Bild. Es haben 58 % aller Grofistadte (100.000+ EW), 42 % aller mittelgrofien
Stadte (50.000 < 100.000 EW), 18 % aller kleinen Mittelstddte (20.000 < 50.000 EW) und 10 %
aller Kleinstadte (5.000 < 20.000 EW) an der Befragung teilgenommen, wodurch es moglich
wird, reprédsentative Auswertungsergebnisse auf Ebene der Grofienklassen zu erzielen. Die
folgende Tabelle 1 zeigt den Riicklauf fiir die einzelnen Auswahlschichten in absoluten Zahlen,
korrespondierend dazu jeweils die Informationen zur Grundgesamtheit (Werte in Klammern).

Region /
Grofienklasse

100.000+ EW 7(10) | 7(13) 9 (10) 12 (17) 11 (30) | 46 (80)
50.000 < 100.000 EW | 6 (13) | 3 (15) 9 (13) 13 (25) 17 (47) | 48 (113)
20.000 <50.000EW | 13 (67) |17(89) |11(85) |24 (136) 28 (131) | 93 (508)
5.000 <20.000 EW | 37 (390) | 36 (324) | 43 (428) | 69 (928) 30 (184) | 215 (2.254)
Summe | 63 (480) | 63 (441) | 72 (536) | 118 (1.106) | 86 (392) | 402 (2.955)

Tabelle 1: Riicklauf in absoluten Zahlen. Werte in Klammern beziehen sich auf die Grundgesamtheit (Quelle: TU Dresden,
MSP)

Im Rahmen der Befragung wurden unterschiedliche Rekrutierungskanile genutzt. Es wurden
personalisierte ~ Einladungsschreiben = und dazu in  regelmdfiigen  Abstinden
Erinnerungsschreiben per E-Mail an alle Kommunen des Auswahlrahmens versendet. Gegen
Ende der Feldzeit erfolgte zusétzlich eine Motivation per Telefon. Parallel dazu wurde die
Befragung tiber die NaKoMo-Plattform sowie iiber diverse Social-Media-Kanile beworben.
Das BMDV hat zusdtzlich mit einem Webseiteneintrag (BMDV, 2023) auf die Befragung
hingewiesen und die kommunalen Spitzenverbéande haben innerhalb ihres Netzwerkes zur
Streuung der Information beigetragen.

Auf der von der TU Dresden eingerichteten Informationsseite zur Befragung (TU Dresden,
2023) befand sich der Zugang zur Online-Befragung. Die Seite diente aber auch dazu, dass sich
interessierte Kommunen im Vorhinein zu den Inhalten der Kommunalbefragung informieren
konnten (z. B. Downloadmdglichkeit des Online-Fragebogens (als PDF) (TU Dresden, 2023)
sowie der Datenschutzerkldarung).

Der fiir die Kommunalbefragung eingesetzte Online-Fragebogen (TU Dresden, 2023) wurde
fur eine Bearbeitungszeit von 20-25 Minuten konzipiert und bestand aus sechs Teilen und
insgesamt 32 Fragen (18 Pflichtfragen und 14 optionale Fragen).



https://www.nakomo.de/
https://bmdv.bund.de/DE/Themen/Mobilitaet/Urbane-Mobilitaet/Indikatoren-nachhaltiger-urbaner-Mobilitaet/indikatoren-nachhaltiger-urbaner-mobilitaet.html
https://tu-dresden.de/vkw/kommunalbefragung
https://tu-dresden.de/vkw/kommunalbefragung
https://tu-dresden.de/vkw/kommunalbefragung
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Ausgewihlte Ergebnisse

Im Folgenden werden ausgewédhlte Ergebnisse der bundesweiten Kommunalbefragung
dargestellt, gegliedert nach drei Themenblocken: 1. Nachhaltigkeitsverstandnis, Ziele und
Planungsdokumente, 2. Monitoring und Indikatoren sowie 3. Datenverfiigbarkeit. Die
Ergebnisse sind jeweils aufbereitet fiir die vier oben beschriebenen Groéfsenklassen, was
Vergleiche unterschiedlicher Arten von Kommunen erméglicht.

3.1. Nachhaltigkeitsverstandnis, Ziele und Planungsdokumente

Die Analyse des Nachhaltigkeitsverstindnisses im Bereich der Mobilitits- und
Verkehrsplanung von Kommunen wurde in zwei Richtungen vorgenommen. Zum einen
wurden die befragten Personen nach ihrer personlichen, fachlichen Einschdtzung zur
Wichtigkeit von verschiedenen Nachhaltigkeitsaspekten gefragt. Zum anderen wurde gefragt,
inwieweit innerhalb der strategischen Mobilitdts- und Verkehrsplanung der jeweiligen
Kommune bestimmte Ziele priorisiert werden (z.B. in entsprechenden strategischen
Planungsdokumenten). Fiir beide Blickrichtungen sollten die Befragten die Wichtigkeit von 18
Nachhaltigkeitsaspekten bzw. Zielen einschitzen. Diese Aspekte wurden so gewéhlt, dass sie
zum Leitbild nachhaltiger Mobilitédt passfahig sind. Sie orientieren sich stark an den Themen
der in der ersten Fassung publizierten europdischen SUMI-Indikatoren (Rupprecht Consult,
2020).

Die Abbildung?2 zeigt zundchst die Ergebnisse fiir die Frage: "Wie wichtig sind aus Ihrer
fachlichen Perspektive die folgenden Aspekte, um das Ziel nachhaltiger Mobilitit zu erreichen?"

Es féllt auf, dass tiber alle Grofienklassen hinweg der tiberwiegende Teil der 18 Aspekte als
besonders wichtig angesehen wurde. Als Aspekte mit besonderer Wichtigkeit stechen die
folgenden Punkte hervor: Steigerung des Anteils des Umweltverbundes, bezahlbare Mobilitat
tur alle Bevolkerungsgruppen, barrierefreie Mobilitdtsangebote, eine hohe Erreichbarkeit von
alltaglichen Zielen, die Verbesserung der Verkehrssicherheit, die Reduzierung der im Verkehr
verursachten Treibhausgasemissionen (z.B. CO;) und die dauerhafte Finanzierbarkeit
offentlicher Ausgaben fiir Infrastruktur und Angebot. Aspekte, die niedriger bewertet wurden,
beschranken sich lediglich auf zwei Punkte: die Reduzierung staubedingter Verzogerungen
sowie die Resilienz des Verkehrssystems. Beim ndheren Betrachten der Ergebnisse fallen
teilweise deutliche Unterschiede im Vergleich zwischen den einzelnen Grofsenklassen auf.

Werden diese Ergebnisse nun mit den Ergebnissen zur Frage "Welche Wichtigkeit haben [die
folgenden] Ziele in der strategischen Ausrichtung der Verkehrs- und Mobilititsplanung in Ihrer
Kommune" (siehe Abbildung 3) verglichen, ergibt sich ein interessantes Bild. Die Ergebnisse
zeigen in Bezug auf die Einschdtzung der Wichtigkeit einen dhnlichen Verlauf im Vergleich zu
den Ergebnissen zur Frage zum personlichen Nachhaltigkeitsverstandnis (siehe Abbildung 2).
Jedoch wurden den Aspekten etwas weniger Wichtigkeit zugewiesen. Die Steigerung des
Anteils des Umweltverbundes [am Modal Split] wird als das wichtigste Ziel in der
strategischen Mobilitédts- und Verkehrsplanung angesehen. Der Aspekt der Finanzierbarkeit
von Infrastruktur und Angebot wird vor allem von Kleinstddten betont. Die Verbesserung von
Verkehrssicherheit sowie barrierefreie Mobilititsangebote fiir alle Bevolkerungsgruppen
bekommen {iiber alle Grofsenklassen eine hohe Wichtigkeit zugeteilt. Das Ziel der Reduzierung
verkehrsbedingter Luftschadstoffemissionen sowie L&rmemissionen ist vor allem in
Grofistadten hoher priorisiert als in Kleinstddten. Das am niedrigste bewertete Ziel ist der
Aspekt der Resilienz des Verkehrssystems.
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Wie wichtig sind aus lhrer fachlichen Perspektive die folgenden
Aspekte, um das Ziel nachhaltiger Mobilitdt zu erreichen?

Reduzierung der im Verkehr verursachten
Treibhausgasemissionen (z.B. CO2)

Reduzierung der verkehrsbedingten
Luftschadstoffemissionen (z.B. NOx, PM)

Reduzierung des Energieverbrauchs
im Verkehr

Erhdhung des Anteils regenerativer
Energiequellen im Verkehrssystem

Reduzierung der
verkehrsbedingten Larmbelastung

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Erhéhung der sozialen Sicherheit
in offentlichen Raumen

Bezahlbare Mobilitat fur
alle Bevélkerungsgruppen

Barrierefreie Mobilitatsangebote
fur alle Bevélkerungsgruppen

Hohe Erreichbarkeit
von alltaglichen Zielen

Aspekte

Dauerhafte Finanzierbarkeit dffentlicher
Ausgaben fUr Infrastruktur und Angebot

Sparsame Flachennutzung
fur Verkehrsinfrastruktur

Resilienz des Verkehrssystems
(z.B. Widerstandsfahigkeit ggl. Katastrophen)

Forderung der Gesundheit der Bevdlkerung
durch Bewegung (z.B. durch Radfahren, zu Fulk gehen)

Reduzierung staubedingter Verzégerungen
im Verkehr

Schaffung attraktiver 6ffentlicher Raume
mit hoher Aufenthaltsqualitat

Steigerung des Anteils des Umweltverbunds
(Fulk-, Radverkehr und 6ffentliche Verkehrsmittel)

Schaffung von Mdéglichkeiten multimodaler Mobilitat

(inkl. Carsharing, Bikesharing, Ridesharing)

GroRenklasse (EW)

B 100.000+

i} 50.000<100.000
i} 20.000<50.000
{i} 5.000<20.000

—

0.0 2.5 5.0

Wichtigkeit
(0 = unwichtig, 10 = wichtig)
Raute = Arithmetischer Mittelwert
5.000 < 20.000 EW (n = 215)
20.000 < 50.000 EW (n =93)
50.000 < 100.000 EW (n = 48)
100.000+ EW (n = 46)

7.5 10.0

Abbildung 2: Fachliche Perspektive zum Nachhaltigkeitsverstindnis (Quelle: TU Dresden, MSP)
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Welche Wichtigkeit haben diese Ziele in der strategischen
Ausrichtung der Mobilitats- und Verkehrsplanung in Ihrer Kommune?

Reduzierte Treibhausgasemissionen
im Verkehr (z.B. CO2)

Reduzierte verkehrsbedingte
Luftschadstoffemissionen (z.B. NOx, PM)

Reduzierter Energieverbrauch
im Verkehr

Erhohter Anteil an regenerativen
Energiequellen im Verkehr

Reduzierte verkehrsbedingte
L&rmbelastung

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Erhéhte soziale Sicherheit
in 6ffentlichen Raumen

Bezahlbare Mobilitat
fir alle Bevolkerungsgruppen

Barrierefreie Mobilitdtsangebote
fr alle Bevdlkerungsgruppen

Ziele

Hohe Erreichbarkeit von
alltéglichen Zielen

Dauerhafte Finanzierbarkeit von
Infrastruktur und Angebot

Sparsame Flachennutzung
fur Verkehrsinfrastruktur

Resilienz des Verkehrssystems
(z.B. Widerstandsfahigkeit ggii. Katastrophen)

Forderung der Gesundheit der Bevélkerung
durch Bewegung (z.B. durch Radfahren, zu Fuf3 gehen)

Reduzierte staubedingte Verzégerungen
im Verkehr

Schaffung attraktiver 6ffentlicher Raume
mit hoher Aufenthaltsqualitat

Steigerung des Anteils des Umweltverbunds
(Fuf3-, Radverkehr und &ffentliche Verkehrsmittel)

Schaffung von Méglichkeiten multimodaler Mobilitat
(inkl. Carsharing, Bikesharing, Ridesharing)

Grolkenklasse (EW)

& 100.000+

)} 50.000<100.000
1} 20.000<50.000
I} 5.000<20.000

= _

0.0

——

2.5 5.0 7.5 10.0
Wichtigkeit (0 = unwichtig, 10 = wichtig)

Raute = Arithmetischer Mittelwert

5.000 < 20.000 EW (n = 215)

20.000 < 50.000 EW (n = 93)

50.000 < 100.000 EW (n = 48)
100.000+ EW (n = 46)

Abbildung 3: Ziele in der Mobilitits- und Verkehrsplanung (Quelle: TU Dresden, MSP)
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Welche wesentlichen Planungsdokumente mit Mobilitatsbezug auf
strategischer Ebene gibt es in lhrer Kommune bzw. sind derzeit in Erarbeitung?

Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) / ag
Verkehrsentwicklungsplan (VEP) - T

regional 13%

Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) /

Verkehrsentwicklungsplan (VEP) -

kommunal

89%

Stadtentwicklungsplan/-konzept

91%
Nahverkehrsplan/-konzept

Luftreinhalteplan

Larmminderungsplan

Planungsdokument

Klimaschutzkonzept

Keine der genannten

43%
Andere i%giz
27%
Grofienklasse (EW)
0% 25% 50% 75%

. 100.000+ Anteil der Kommunen mit Planungsdokument
. 50.000<100.000 5.000 < 20.000 EW (n = 215)

20.000 < 50,000 EW (n = 93)
I 20.000<50.000 50.000 < 100.000 EW (n = 48)

100.000+ EW (n = 46)

. 5.000<20.000 Mehrfachnennungen méglich

Abbildung 4: Planungsdokumente mit Mobilititsbezug (Quelle: TU Dresden, MSP)

Im Zuge der Kommunalbefragung wurde auch nach den wesentlichen, strategischen
Planungsdokumenten mit Mobilitdtsbezug gefragt (siehe Abbildung 4). Hierbei zeigen sich
deutliche Unterschiede bei den Ergebnissen der unterschiedlichen Grofienklassen. Innerhalb
der Klasse der Grofistadte verfiigen 89 % tiber einen (kommunalen) Verkehrsentwicklungsplan
(VEP) bzw. Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP). Bei Kleinstddten liegt dieser Anteil
hingegen nur bei 20 %. Ahnliche Tendenzen zeigen sich auch bei den anderen abgefragten
Planungsdokumenten wie z. B. bei den Luftreinhalte- bzw. Larmminderungsplédnen, wobei
erstgenannte in den kleinen Kommunen im Grunde gar keine Rolle spielen. Hier sei aber zu
erwdhnen, dass deren Erstellung fiir viele grofSere Stadte teilweise verpflichtend ist.
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3.2. Monitoring und Indikatoren

Abbildung 5 zeigt die Ergebnisse zum Thema Monitoringaktivitdten in der Mobilitdts- und
Verkehrsplanung von Kommunen. In etwa der Hilfte aller Grofistidte erfolgt ein regelméfiiges
Monitoring ausgewéhlter Indikatoren in einem Rhythmus von 5-10 Jahren. Die Auswertung
zeigt auch, dass ein systematisches Monitoring bei kleinen Kommunen deutlich seltener
stattfindet.

In welchem Rahmen erfolgt in der Mobilitats- und Verkehrsplanung
lhrer Kommune ein Monitoring des Fortschritts bzgl. gesetzter Ziele?

57%

Il 00000+

. 50.000<100.000
I 20.000<50.000
I 5.000<20.000

IS
o
X

o 24%
o0y, _23%
20%

Anteil pro GroRenklasse

5.000 < 20.000 EW (n = 215)
20.000 < 50.000 EW (n = 93)
50.000 < 100.000 EW (n = 48)
100.000+ EW (n = 46)

0%

RegelmaRiges UnregelmaRige Anlassbezogene Monitoring findet
Monitoring Ermittlung ad-hoc Ermittlung in meiner Kommune
ausgewahlter ausgewahlter ausgewahlter nicht statt
Indikatoren (mind. Indikatoren Indikatoren (z.B.
alle 5-10 Jahre) (im Rahmen der im Rahmen der
Aufstellung Planung konkreter
strategischer MafRnahmen)

Planungsdokumente)

Abbildung 5: Monitoringaktivititen in der Mobilitits- und Verkehrsplanung (Quelle: TU Dresden, MSP)

Ferner wurde ebenso gefragt, welche Indikatoren die Kommunen im Rahmen der strategischen
Mobilitédts- und Verkehrsplanung nutzen (siehe Abbildung 6). Auch hier zeigen sich deutliche
Unterschiede zwischen den einzelnen Grofienklassen. Generell fillt auf, dass mit kleiner
werdender Grofle der Kommunen auch weniger Indikatoren verwendet werden.

Die Klasse der Grofistidte benutzt am hdufigsten Indikatoren. Sieben Indikatoren stechen
hierbei besonders heraus: zum Anteil des Umweltverbundes (93 %), zur verkehrsbedingten
Larmbelastung (80 %), zur Verkehrssicherheit (70 %), zu Treibhausgasemissionen (67 %), zur
verkehrsbedingten ~ Luftschadstoffbelastung (63 %), = zur  Barrierefreiheit = von
Mobilitdtsangeboten (65 %) und zur Multimodalen Mobilitidt (57 %). Die geringsten Anteile
fallen auf die Indikatoren soziale Sicherheit in tffentlichen Rdumen (4 %), die Resilienz des
Verkehrssystems (7 %) und auf die Aufenthaltsqualitdt offentlicher Rdume (7 %).

Hinsichtlich der kleinen Kommunen fillt auf, dass Kommunen am hé&ufigsten Indikatoren zur
Verkehrssicherheit (33 %), zur Barrierefreiheit von Mobilitdtsangeboten (27 %) und zur
verkehrsbedingten Larmbelastung (27 %) angegeben. Die geringsten Haufigkeiten zeigen sich
beim Indikator Resilienz des Verkehrssystems (5 %) und zu staubedingten Verzdgerungen im
Verkehr (6 %).

10



Indikatoren nachhaltiger urbaner Mobilitdt
Bundesweite Kommunalbefragung

Zu welchen der nachfolgend gelisteten Themenfeldern gibt es im Rahmen der
strategischen Mobilitats- und Verkehrsplanung in lThrer Kommune Indikatoren?

Treibhausgasemissionen im Verkehr (z.B. CO2)

Verkehrsbedingte Luftschadstoffbelastung (z.B.
NOx, PM)

Energieverbrauch im Verkehr

Regenerative Energiequellen im Verkehr

Verkehrsbedingte Larmbelastung

Verkehrssicherheit

Soziale Sicherheit in 6ffentlichen Raumen

Bezahlbarkeit von Mobilitat

Barrierefreineit von Mobilitatsangeboten

Erreichbarkeit von alltaglichen Zielen

Themenfelder

Finanzierung von Infrastruktur und Angebot

Flacheninanspruchnahme flr Verkehrsinfrastruktur

Resilienz des Verkehrssystems (z.B.
Widerstandsfahigkeit ggi. Katastrophen)

Kérperliche Aktivitat im Mobilitatsverhalten (z.B.
Fuft, Rad)

Staubedingte Verzégerungen im Verkehr

Aufenthaltsqualitat 6ffentlicher Raume

Anteil des Umweltverbunds (Fuli-, Radverkehr und
offentliche Verkehrsmittel)

Multimodale Mobilitéat (inkl. Carsharing,
Bikesharing, Ridesharing)
Grélenklasse (EW)

I 00000+

B 50.000<100.000
I 20.000<50.000
I 5.000<20.000

67%

63%

N
A~
=S
9 =
ES

A
=
E: I
=S
N
N
ES

2
&

7%
H.

93!

21%

24%
16%

25% 50% 75%
Anteil der Kommunen mit Indikator
5.000 < 20.000 EW (n = 215)
20.000 < 50.000 EW (n = 93)
)

50.000 < 100.000 EW (n = 48
100.000+ EW (n = 46)

0%

Abbildung 6: Indikatoren zu Themenfeldern der strategischen Mobilitits- und Verkehrsplanung (Quelle: TU Dresden,

MSP)
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3.3. Datenverfiigbarkeit

Um Indikatoren bilden zu konnen, sind moglichst belastbare Datengrundlagen zwingend
erforderlich. Daher wurde zum Abschluss der Kommunalbefragung auch nach der
individuellen Datenverfiigbarkeit in den Kommunen gefragt (siehe Abbildung 7). Die
Ergebnisse zeigen, dass die Datenverfiigbarkeit in Bezug auf die abgefragten Datenquellen bei
Grofsstadten und mittelgrofen Stddten generell gut ist. Gleichzeitig nimmt die
Datenverftigbarkeit aber auch deutlich ab, je kleiner die Kommunen werden.

Hinsichtlich Daten zu Kartengrundlagen und Netzen liegen insbesondere Informationen zum
kommunalen Strafiennetz, zum Radverkehrsnetz und zum offentlichen Personennahverkehr
vor. Daten zum kommunalen Fufiverkehrsnetz besitzen hingegen deutlich weniger
Kommunen. Im Bereich der Verkehrs- bzw. Verkehrsverhaltenskenngrofien, wie Modal Split,
Wegeldngen und Reisezeiten, zeigen vor allem die Grofistddte eine hohere Verftigbarkeit. Die
Verfuigbarkeit nimmt jedoch wiederum stark ab, je kleiner die Kommunen sind. Gleiches zeigt
sich fur die Daten zu Kfz-Verkehrsstirken sowie zum Schwerverkehr auf dem
Hauptverkehrsnetz. Daten zu Verkehrsstarken des Radverkehrs liegen bei den Grofistadten zu
91 % vor, bei den kleinen Kommunen nur zu 31 %. Daten zu Fufiverkehrsstirken liegen
generell nur wenig vor, nur ungefdhr die Halfte der Grofistidte besitzen diese Daten.
Hinsichtlich Unfalldaten zeigt sich, dass die Datenverfiigbarkeit bei den Grofistidten und
mittelgrofSen Stadten gut ist. Eine Auffalligkeit zeigt sich bei den Daten zu Umweltwirkungen
des Verkehrs (Luftschadstoffe und Larm): Grofsstadte verfiigen hier hdufiger tiber solche
Daten. Dies ist unter Umstdnden damit zu begriinden, dass sie bei Grenzwertiiberschreitungen
auch gesetzlich dazu verpflichtet sind, derartige Kenngrofien kontinuierlich zu erheben.

Hinsichtlich Defizite bei der Datenverfiigbarkeit sind unabhédngig der Grofienklassen zwei
Bereiche zu nennen. Zum einen fehlen einem Grofteil der Kommunen generell Daten zum
Fufsverkehr, zum anderen fehlen auch Daten zum Giiterverkehr (Verkehrsleistung des in der
Kommunen auftretenden Giitertransports).
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Welche Daten liegen in lhrer Kommune vor?

Einkommensverteilung der Bevolkerung
Wegeanzahl pro Person und Tag der Wohnbevolkerung

Modal-Split der Wohnbevdlkerung (wegebezogen)

Durchschnittliche Wegelangen der Wohnbevélkerung (MIV,
OPNYV, Rad, FuR)

Durchschnittliche Reisezeiten der Wohnbevélkerung (MIV,
OPNYV, Rad, FuB)

Durchschnittliche Reisegeschwindigkeiten der
Wohnbevélkerung (MIV, OPNV, Rad, FuR)

Kfz-Verkehrsstarken auf dem Hauptverkehrsnetz (z.B. an
ausgewahlten Zahlstellen in der Kommune)

Daten zum Schwerverkehr auf dem Hauptverkehrsnetz (z.B.
Schwerverkehrsanteile an ausgewahlten Zahistellen in

der Kommune)

Daten zum Radverkehr (z.B. Verkehrsstarken an
ausgewahiten Zahlstellen)

Daten zum FuRlverkehr (z.B. Verkehrsstarken an
ausgewahlten Zahlstellen)

Fahrgastzahlen des OPNV in der Kommune

Daten zu Pendlerstromen (Ein-/Auspendler)

Daten zur Verkehrsleistung des in der Kommune
verkehrenden Glterverkehrs (Tonnenkilometer,

Fahrzeugkilometer...)
Daten zur Fahrzeugflotte des ortlichen OPNV nach

Fahrzeugtyp, Antriebsart und EURO-Schadstoffklasse

Anzahl Betroffener nach Larmbelastungskategorien (z.B.
auf Basis der Larmkartierungen)

Luftschadstoffkonzentration (z.B. NOx, PM) gemessen an
ortlichen Messstationen

Luftschadstoffkonzentration (z.B. NOx, PM) im
StralRennetz basierend auf Modellierungen

Daten

Unfalldaten (Unfallanzahl, -typ, -schwere etc.)
Kartierung des kommunalen StralRennetzes
Kartierung des kommunalen Radnetzes

Kartierung des kommunalen FuBwegenetzes

Kartierung des OPNV-Netzes in der Kommune (inkl. der
Lage der Haltestellen)

Kartierung von wichtigen verkehrserzeugenden
Einrichtungen (z.B. Supermarkt, Schulen ...) in der
Kommune

Investitionen und Erhaltungsausgaben flir

GroBenklasse (EW) Verkehrsinfrastrukturen und -angebot
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Abbildung 7: Datenverfiigbarkeit in Kommunen (Quelle: TU Dresden, MSP)
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Zusammenfassung und Ausblick

Die Befragungsergebnisse der bundesweiten Kommunalbefragung zeigen eindrticklich, dass
vor allem Grofistidte und mittelgrofie Stadte schon jetzt zahlreiche Indikatoren benutzen.
Auch bei der Datenverfiigbarkeit zeigt sich bei den Grofistadten und mittelgrofien Stadten ein
durchaus positives Bild. Kleinere Kommunen nutzen im Rahmen der Mobilitdts- und
Verkehrsplanung dagegen deutlich weniger Indikatoren, was letztlich auch darauf
zuriickzuftihren ist, dass ihre Datenverfiigbarkeit deutlich schlechter ist. Eine weitere
Erkenntnis der Befragung ist, dass sich ein systematisches Monitoring hinsichtlich gesetzter
Ziele vor allem auf grofiere Stadte beschrankt.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die bundesweite Kommunalbefragung
durch die Vielzahl an teilnehmenden Kommunen (402 Kommunen) einen umfassenden und
zeitlich aktuellen Uberblick zum Status Quo einiger wesentlicher Aspekte der Indikatoren-
basierten Mobilitdts- und Verkehrsplanung in deutschen Kommunen gibt und damit eine
vielseitig nutzbare Grundlage fiir die Ausarbeitung eines Ziel- und Indikatorensystems ist.
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