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1 Einleitung

Im Zeitraum vom 11.09.2013 bis 22.10.2013 wurden 8.029 Personen aus 3.582 Dortmunder Haushalten
telefonisch und online zu ihrem Mobilitdtsverhalten befragt. Fur Kinder unter 14 Jahren wurden die Daten
stellvertretend Uber altere Haushaltsmitglieder erhoben. Es wurden Haushalts- und Personenmerkmale so-
wie die zurtickgelegten Wege der Personen an einem zufalligen Stichtag erfasst. Stichtag war immer ein
mittlerer Werktag (Dienstag, Mittwoch, Donnerstag, nicht in den Ferien oder an Feiertagen oder daran an-
grenzend).

Die Grundgesamtheit stellt die Wohnbevdlkerung in Dortmund dar. Die Stichprobenziehung erfolgte auf
Grundlage der gelieferten Adressen aus dem Einwohnermeldeamt. Die Stichprobe wurde disproportional
nach Stadtbezirk geschichtet:

Tab.1 Soll-/Ist-Verteilung der Stichprobe nach Sta  dtbezirk (Personen)

Stadtbezirk SOLL IST
Innenstadt-West 610 658
Innenstadt-Nord 620 659
Innenstadt-Ost 630 802
Eving 500 557
Scharnhorst 520 589
Brackel 630 755
Aplerbeck 650 766
Horde 620 691
Hombruch 660 848
Litgendortmund 560 604
Huckarde 500 551
Mengede 500 549
Gesamt 7000 8029

Es fand aufRerdem ein Zeitvergleich mit Ergebnissen einer Haushaltsbefragung (,Dortmunderinnen und
Dortmunder Unterwegs, Ergebnisse einer Befragung von Dortmunder Haushalten zu Mobilitat und Mobili-
tatsverhalten, September 2005“) aus dem Jahr 2005 statt. Diese wurde im Auftrag des Stadtplanungsam-
tes/Abt. Verkehrsplanung vom Amt fiir Statistik und Wahlen im September 2005 durchgefihrt.

Es wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dass aufgrund von methodischen Abweichungen zwischen der
frheren und der aktuellen Befragung ein Vergleich der Werte nur bedingt mdglich ist.

Soweit nicht anders aufgefuhrt, sind alle Werte in den nachstehenden Tabellen und Abbildungen gewichtet.
Summen groRer oder kleiner 100% entstehen durch Rundungen der Nachkommastellen.
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2  Zusammenfassung

Generelle Verkehrsmittelnutzung und -verfuigbarkeit

Die folgenden Ergebnisse zur generellen Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln beruhen auf der Selbst-
einschatzung der Befragten. Die tatsachliche Nutzung kann von diesen Einschatzungen abweichen.

Fast jeder dritte Dortmunder fahrt an mindestens 4 Tagen pro Woche mit dem OPNV (siehe Abb. 1). Ein
Grund dafir ist die gute Erreichbarkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel: 71% der Einwohner Dortmunds kén-
nen innerhalb von 5 Gehminuten eine Bushaltestelle erreichen. Im Stadtteil Eving haben die Bewohner nach
eigener Einschatzung die langste Gehzeit. Aber auch hier gelangen 63% innerhalb von 5 Minuten zu einer
Bushaltestelle (siehe Tab. 6). Im Durchschnitt sind innerhalb von 12 Minuten eine Stadtbahnhaltestelle und
in knapp 17 Minuten eine S-Bahn- oder Regionalbahnhaltestelle erreichbar (siehe Tab. 7 und Tab. 8).

Das Auto wird von der Halfte der Dortmunder an mindestens 4 Tagen pro Woche genutzt (siehe Abb. 1). Nur
29% der Dortmunder Haushalte gaben an, kein Auto zu besitzen, in der Innenstadt-Nord sind es jedoch tber
die Halfte der Haushalte. In Aplerbeck haben dagegen nur 14% keinen Pkw (siehe Tab. 5).

Das Fahrrad wird von 59% der Dortmunder genutzt. 29% bewegen sich mindestens an einem Tag pro Wo-
che mit dem Fahrrad fort (siehe Abb. 1).

Im Durchschnitt gibt es 1,3 Fahrrader und knapp unter 1 Pkw pro Haushalt. Mit steigender Haushaltsgrofl3e
steigt die Pkw-Anzahl je Haushalt, bleibt im Mittel aber auch bei 4 und mehr Personen im Haushalt mit 1,6
Pkw pro Haushalt deutlich unter 2 Pkw (siehe Tab. 4). Elektrofahrzeuge spielen firr die Dortmunder als Ver-
kehrmittel nur eine geringe Rolle. Etwa 3% besitzen ein Elektrofahrrad (siehe Abb. 2).

Generelle OPNV-Nutzung

Insbesondere von Schillern und Studenten wird der 6ffentliche Nahverkehr sehr haufig genutzt. Rund 70%
der 10-24-Jahrigen fahren an mindesten 4 Tagen pro Woche damit (siehe Abb. 3).

In Stadtbezirken mit einem besonders dichten Nahverkehrsangebot wird dieser auch deutlich haufiger ge-
nutzt. Mehr als jeder zweite Bewohner in der Innenstadt-Nord und Innenstadt-West nutzt an mindestens
einem Tag pro Woche den OPNV. Dagegen fahren in Aplerbeck nur 34% der Bewohner so héufig (siehe
Tab. 9).

Je mehr Fahrzeuge im Haushalt zur Verfiigung stehen, desto geringer wird die Nutzungshaufigkeit des
OPNV. In Haushalten mit zwei und mehr Pkw betragt der Nichtnutzeranteil mindestens 30%. Personen in
Pkw-freien Haushalten fahren zu 77% zumindest einmal wochentlich mit dem OPNV (siehe Tab. 10).

45% der OPNV-Nutzer besitzen eine Zeitkarte. Der Anteil der Zeitkartennutzer ist in der Altersgruppe der 18-
24-Jahrigen mit 83% am héchsten (siehe Tab. 12).

Generelle Fahrrad-Nutzung

Besonders haufig wird das Fahrrad von den jiingeren Befragten genutzt. 59% der 6-9-Jahrigen fahren min-
destens wdchentlich und bei den 10-17-Jahrigen sind es 49%. Frauen nutzen das Fahrrad seltener als Méan-
ner (siehe Abb. 5). Uberdurchschnittlich haufig ist das Fahrrad in den Stadtbezirken Innenstadt-West, Innen-
stadt-Ost und Mengede in Gebrauch. In diesen Stadtbezirken féahrt fast jeder sechste Bewohner an mindes-
tens 4 Tagen in der Woche mit dem Fahrrad (siehe Tab. 16).

Die Bedingungen fiir das Fahrradfahren im Stadtgebiet von Dortmund werden auf einer Skala von 1 (sehr
gut) bis 6 (ungenugend) im Durchschnitt mit 3,2 bewertet. Dies entspricht der Schulnote ,befriedigend”. Fur
11% der Befragten sind die Bedingungen mangelhaft bzw. ungentgend. Ein Zusammenhang zwischen der
Nutzungshaufigkeit in den einzelnen Stadtbezirken und der Beurteilung der Bedingungen kann jedoch nicht
festgestellt werden. So erhélt Scharnhorst trotz einer unterdurchschnittlichen Nutzung die positivste Bewer-
tung (siehe Abb. 6 und Tab. 19). Im Vergleich zu den Ergebnissen aus der Untersuchung 2005 haben sich
die Bedingungen fiir das Radfahren in der Wahrnehmung der Bevdlkerung verbessert.
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78% derjenigen, die ein Fahrrad und/oder Elektrofahrrad haben, stellen es innerhalb eines geschlossenen
Gebaudes ab (siehe Tab. 18).

Jedem zweiten Dortmunder sind die Fahrradverleihsysteme bekannt. Bisher haben diese rund 2% der Be-
fragten genutzt. Am bekanntesten sind die Fahrradverleihsysteme in der Altersgruppe der 25 bis 44-
Jahrigen. 59% kennen diese und davon haben 4% diese bereits genutzt (siehe Abb. 7).

Mobilitat am Stichtag und Verkehrsmittelwahl

Im Rahmen einer Stichtagsbefragung wurde das Mobilitatsverhalten ermittelt. Dabei sollten die Befragten fur
einen zufallig ausgewahlten Werktag alle Wege mit dem genutzten Verkehrsmittel, dem Wegweck sowie der
Start- und Zieladresse bzw. -haltestelle angeben.

Insgesamt waren 80% der Befragten am Stichtag in Dortmund unterwegs, 8% waren zwar auf3er Haus, hat-
ten jedoch keine Wege in Dortmund. Jeder Einwohner legt durchschnittlich 2,9 Wege zuriick. Bezogen auf
die mobilen Personen sind es 3,6 Wege pro Tag (siehe Tab. 26). Personen mit Pflichtwegen, d.h. vor allem
Schuler, Studenten und Erwerbstétige legen tendenziell mehr Wege zuriick als andere Personengruppen.
Mit zunehmendem Alter nimmt die Mobilitat ab (Tab. 30).

27% aller Wege werden zu Ful3, 6% mit dem Fahrrad, 35% mit dem Auto als Fahrer bzw. 11% als Mitfahrer,
und 20% mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (darunter 8% U-Bahn/StralRenbahn/Stadtbahn, 7% Bus und 5%
Schienenpersonennahverkehr) zurtickgelegt (siehe Tab. 26).

Bei den Altersgruppen zeigt sich fir die unter 10-Jahrigen ein hoher Anteil an FuBwegen (0-5: 35%; 6-9:
48%) und an Mitfahrten im Pkw. Kleinkinder legen Uber die Halfte ihrer Wege im Auto zurtick. Personen im
Alter von 10 bis 24 Jahre nutzen den o&ffentlichen Verkehr mit rund 45% mehr als doppelt so stark als im
Bevolkerungsdurchschnitt. Ab einem Alter von 25 Jahren bis Mitte 60 dominiert das Auto als Verkehrsmittel.
Dies geht vor allem zu Lasten des offentlichen Verkehrs (z.B.: 45 bis 64-Jahrige: MIV als Fahrer: 50%; OV:
14%). Senioren ab 65 Jahre weisen einen tberdurchschnittlichen FuRwege-Anteil auf (65 bis 75 Jahre: 35%,
ab 76 Jahre: 39%). Frauen sind mit einem Anteil von 30% Ful3wegen haufiger zu Full unterwegs als Méanner
mit 23%. Ausléander gehen mit 33% Uberdurchschnittlich oft zu Ful3, nutzen haufiger tffentliche Verkehrsmit-
tel (25%) und fahren weniger mit dem Rad (3%). Mobilitdtseingeschrankte Personen gehen mehr zu Ful3
und sind haufiger Mitfahrer im Auto (siehe Abb. 12).

Relativ haufiger als in allen Ubrigen Stadtbezirken sind die Befragten aus dem Stadtbezirk Innenstadt-Nord
zu FuR (36%) und mit dem OV (29%) unterwegs. Uberdurchschnittliche OV-Anteile weisen auch die Bewoh-
ner in Scharnhorst (24%) und Huckarde (26%) auf. In Aplerbeck wird besonders héaufig das Auto genutzt
(MIV als Fahrer: 45%; MIV als Mitfahrer: 13%). Auch in Scharnhorst, Litgendortmund und Brackel findet
mehr als jede zweite Fahrt mit dem Auto statt. Uberdurchschnittliche FuRwege- und Radanteile weisen die
drei Innenstadt-Bezirke auf (siehe Abb. 10).

Arbeitswege werden vorrangig mit dem Pkw zurtickgelegt (MIV als Fahrer: 55%). Auf dem Weg zum Ausbil-
dungsort dominiert hingegen mit 53% der OV. Auf Freizeitwegen werden mit 8% uiberdurchschnittlich oft das
Fahrrad, aber vor allem die eigenen Fif3e (40%) genutzt. Zum Einkaufen gehen die Dortmunder vorrangig
zu Ful? (37%) oder nutzen das Auto (36% Fahrer, 11% Mitfahrer - siehe Tab. 31).

Neben dem Alter ist der Pkw-Besitz das Merkmal mit dem starksten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl. In
Haushalten ohne Pkw werden 46% der Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, 39% der Wege zu Ful3 und
9% mit dem Rad zurlickgelegt. Befindet sich ein Auto im Haushalt, betragt der MIV-Anteil (Fahrer und Mit-
fahrer) 49% und der OV-Anteil nur noch 17%. Der Pkw-Anteil steigt mit jedem weiteren Auto im Haushalt
deutlich (siehe Abb. 15).

Bei einer Fahrt mit dem Pkw befinden sich durchschnittlich 1,3 Personen im Fahrzeug, bei Fahrten zur Arbeit
sogar nur 1,06.
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Wegdauer, Entfernungen, Geschwindigkeiten und rauml iche Ziele

Der durchschnittliche Weg der Dortmunder dauerte 24 Minuten. 15% der Wege waren verhaltnismaRig kurz
(unter 6 Minuten). Rund die Halfte der Wege erstreckte sich iiber mehr als eine Viertelstunde. OV-Wege
dauern durchschnittlich 38 Minuten. Dabei ist zu beachten, dass bei dieser Zeit auch die FuRwege und War-
tezeiten eingeschlossen sind (siehe Abb. 18).

Die mittlere Weglange betragt 10 km. Die Weglangen unterscheiden sich sehr deutlich nach dem genutzten
Hauptverkehrsmittel: FuBwege sind im Durchschnitt 900 Meter lang, eine Fahrradfahrt 3,2 km (darunter ein
Drittel bis zu 1 km), Mitfahrer im Auto 11 km, MIV als Fahrer 14 km (darunter 26% unter 2 km) und OPNV-
Fahrten 11 km (siehe Abb. 20).

Wege innerhalb von Dortmund haben eine durchschnittliche Weglange von rund 5 km (siehe Tab. 38).

Die Durchschnittsgeschwindigkeit von der Start- bis zur Zieladresse betragt mit dem Fahrrad 12 km/h, mit
dem Pkw als Fahrer 30 km/h und mit dem OPNV 16 km/h. Beim OPNV sind FuRwege und Wartzeiten ent-
halten (Tab. 39).

44% der Wege finden bezirksintern statt. In Mengede werden 65% der Wege innerhalb dieses Stadtbezirks
zuriickgelegt. 7% der Wege gehen iber das Stadtgebiet Dortmunds hinaus (siehe Tab. 42).



3  Ergebnisse

3.1 Generelles Mobilitatsverhalten

3.1.1 Generelle Verkehrsmittelnutzung und -verfugba  rkeit

omnitrend ©

Die folgenden Ergebnisse zur Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln beruhen auf der Selbsteinschatzung
der Befragten. Die tatséchliche Nutzung kann von diesen Einschatzungen abweichen.

Jeder zweite Dortmunder fahrt an mindestens 4 Tagen pro Woche mit dem Pkw als Fahrer oder Mitfahrer.
Nur 8% nutzen den Pkw nie. 12% nutzen fast taglich das Rad und 17% an 1-3 Tagen pro Woche. 42% sind
jedoch nie mit dem Fahrrad unterwegs. Busse und Bahnen werden von 30% fast taglich, von 15% an 1-3
Tagen pro Woche und von weiteren 15% an 1-3 Tagen pro Monat genutzt. Der Nicht-Nutzer-Anteil betragt
21%. Den Fernverkehr nutzen 37% der Dortmunder.

Abb. 1  Generelle Verkehrsmittelnutzung (Selbsteinsc ~ hatzung)

in Spalten-%

W4 - 7 Tage/Woche
01 - 3 Tage/Woche
01 - 3 Tage/Monat
O seltener

Onie

50 30
1
17 1 =16
26 —
14 15
] 29
>, |16 19
21
8 42
63
Pkw als Fahrrad OPNV  Femnverkehr

Fahrer oder
Mitfahrer
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Kinder bis 9 Jahre und Erwachsene zwischen 25 und 64 Jahren nutzen tberdurchschnittlich oft den Pkw als
Fahrer oder Mitfahrer (0-5 Jahre: 54% 4-7 Tage/Woche; 6-9 Jahre: 56% 4-7 Tage/Woche; 24-44 Jahre: 55%
4-7 Tage/Woche; 45-64 Jahre: 62% 4-7 Tage/Woche). Am seltensten fahren Senioren ab einem Alter von 76
Jahren mit dem Auto (Nutzungshaufigkeit nie: 149%).

Unter Mannern ist der Anteil taglicher Pkw-Fahrer héher als bei Frauen.

Tab.2 Nutzungshaufigkeit Pkw als Fahrer oder Mitfa  hrer nach Alter und Geschlecht
in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; Alter in Jahren

Gesamt Alter Geschlecht
0-5| 69| 1017 | 18-24 | 2544 | 4564 | 6575 | 76+ mannlich weiblich
4 - 7 Tage/Woche 50 54 56 31 32 55 62 46 27 55 45
1 - 3 Tage/Woche 26 28 32 44 36 19 20 31 33 25 28
1 - 3 Tage/Monat 9 7 3 10 14 9 7 8 17 8 1
seltener 7 3 3 6 9 7 6 7 9 5 8
nie 8 8 6 9 9 10 6 8 14 8 9
n (Personen) 8029 | 412 | 333 760 582 1803 2589 1021 | 529 3949 4080

Am haufigsten nutzen junge Erwachsene zwischen 18 bis 24-Jahrigen den Fernverkehr (insgesamt 6% min-
destens wochentlich). Rund drei Viertel der Kinder unter 10 Jahre und Senioren ab 76 Jahre fahren dagegen
nie mit dem Fernverkehr.

Tab.3 Nutzungshaufigkeit Fernverkehr nach Alter un  d Geschlecht
in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; Alter in Jahren

Gesamt Alter Geschlecht
05| 69| 1017 | 18-24 | 25-44 | 4564 | 65-75 | 76+ ménnlich weiblich
4 -7 Tage/Woche 1 0 0 1 3 1 1 0 0 1 1
1 - 3 Tage/Woche 1 1 0 2 3 2 1 1 0 2 1
1 -3 Tage/Monat 6 4 4 3 9 8 6 5 3 6 6
seltener 29 19 23 30 27 34 29 30 21 28 30
nie 63 76 73 64 58 55 64 64 76 63 63
n (Personen) 8029 | 412 | 333 760 582 1803 2589 1021 | 529 3949 4080

11
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29% der Dortmunder Haushalte besitzen kein Auto (Privat- oder Dienst-Pkw). Knapp die Halfte verfugt tiber
einen Pkw und 22% (ber zwei oder mehr. 62% der Haushalte besitzen mindestens ein Fahrrad. Elektrofahr-
zeuge spielen keine Rolle.

Abb. 2 Anzahl Pkw, Krad und Fahrrad im Haushalt
in Spalten-%; Pkw: Privat- und Dienst-Pkw

3 1 1
. 2
O 3 und mehr 5 3
o2
100 95 97
o1
WO

Pkw Elektro-  Motorrad/  Moped/ Fahrrad Elektro-
Pkw Motorroller Motorroller Fahrrad
>125ccm  <125ccm

Mit zunehmender HaushaltsgroR3e steigt auch die Anzahl der verfligbaren Verkehrsmittel. Es gibt mehr Fahr-
rader im Haushalt als Pkw (durchschnittliche Anzahl Fahrréader im Haushalt: 1,34; Anzahl Pkw im Haushalt:
0,97).

Tab.4 Anzahl Pkw, Krad und Fahrrad im Haushalt nac  h Haushaltsgrof3e

Mittelwert je Person; n = ungewichtete Fallzahl; Gesamt = Mittelwert Fahrzeuge je Haushalt; Pkw: Privat- und Dienst-
Pkw

HaushaltsgroRe
Gesamt

1 Person |2Personen |3 Personen |4 Personen |5 und mehr
Anzahl Pkw im Haushalt 0,97 0,56 1,16 1,49 1,61 1,60
Anzahl Elektro-Pkw im Haushalt 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,04
Anzahl Motorrad/Motorroller grofier 125 ccm im Haushalt 0,06 0,03 0,08 0,12 0,13 0,08
Anzahl Moped/Motorroller bis 125 ccm im Haushalt 0,03 0,01 0,05 0,05 0,08 0,08
Anzahl Fahrrader im Haushalt 1,34 0,66 1,41 2,11 3,02 3,06
Anzahl Elektro-Fahrrad im Haushalt 0,05 0,03 0,09 0,02 0,03 0,03
n (Haushalte) 3582 797 1528 562 503 192
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Im Durchschnitt befindet sich ein Pkw je Dortmunder Haushalt. In Aplerbeck und Litgendortmund ist der
Motorisierungsgrad mit jeweils 1,2 Pkw/Haushalt Gberdurchschnittlich, in den Stadtbezirken Innenstadt-Nord

und Innenstadt-West mit 0,5 bzw. 0,7 Pkw/Haushalt unterdurchschnittlich.

Tab.5 Anzahl Pkw im Haushalt und Pkw-Dichte nach S

tadtbezirk
in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; Pkw-Dichte = Mittelwert; Pkw: Privat- und Dienst-Pkw

Anzahl Pkw im Haushalt Pkw-Dichte n (Haushalte)

0 1 2 3 und mehr Pkw/HH
Gesamt 29 49 19 3 1,0 3582
Innenstadt-West 39 49 11 1 0,7 320
Innenstadt-Nord 57 38 5 1 0,5 333
Innenstadt-Ost 28 54 17 2 0,9 384
Eving 23 51 23 4 1.1 239
Scharnhorst 24 50 22 4 1,1 249
Brackel 19 53 26 3 11 322
Aplerbeck 14 54 27 5 1,2 328
Horde 30 45 23 2 1,0 321
Hombruch 31 45 19 5 1,0 372
Liitgendortmund 17 52 26 5 1,2 254
Huckarde 32 44 21 3 1,0 236
Mengede 23 50 21 5 11 224

Die durchschnittliche Gehzeit von der Wohnung zur nachsten Bushaltestelle betrdgt 5 Minuten. 39% der
Dortmunder Haushalte erreichen die nachste Bushaltestelle innerhalb von 3 Minuten, 32% in 4-5 Minuten
und 21% in 6-10 Minuten. Nur wenige benétigen (nach eigener Einschétzung) tiber 10 Minuten.

Tab. 6 Gehzeit zur Bushaltestelle nach Stadtbezirk

in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; Mittelwert in Minuten; Mittelwert ohne ,nicht erreichbar/nicht bekannt*

Mittelwert | -nicht erreichbar/ | i 5 1y | 4 bis 5 min | 6 bis 10min | 11bis15min | >15min | n (Haushalte)
in min nicht bekannt

Gesamt 5,0 4 39 32 21 3 1 3582
Innenstadt-West 45 6 38 35 18 2 0 320
Innenstadt-Nord 53 7 38 26 25 3 1 333
Innenstadt-Ost 5,0 12 34 32 19 3 1 384
Eving 5,7 6 34 29 23 5 3 239
Scharnhorst 47 1 38 38 20 2 0 249
Brackel 55 6 38 29 21 5 2 322
Aplerbeck 53 1 37 32 26 3 1 328
Horde 5,7 3 35 29 28 3 3 321
Hombruch 46 2 42 36 16 3 0 372
Litgendortmund 49 0 41 34 20 4 1 254
Huckarde 43 0 47 35 16 1 0 236
Mengede 44 0 43 38 19 1 0 224
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Die durchschnittliche Entfernung zur Stadtbahn/StralRenbahn betragt 12 Gehminuten. Fast jeder dritte Haus-
halt liegt im Radius von 5 Gehminuten und 23% zwischen 6 bis 10 Minuten. 11% der Haushalte wohnen 11
bis 15 Minuten und 17% der Haushalte tUber 15 Gehminuten von der néachsten Stadtbahn- bzw. Stra3en-

bahnhaltestelle entfernt.

Tab. 7

Gehzeit zur Stadtbahn/StralRenbahn nach Stadt

bezirk

in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; Mittelwert in Minuten; Mittelwert ohne ,nicht erreichbar/nicht bekannt*

nicht erreichbar/

Mittelwert nicht bekannt bis 3 min | 4 bis 5min | 6 bis 10 min | 11 bis 15 min | >15min | n (Haushalte)

Gesamt 12,0 18 13 19 23 11 17 3582
Innenstadt-West 8,2 3 22 32 25 12 320
Innenstadt-Nord 6,1 1 24 38 33 2 333
Innenstadt-Ost 6,1 1 28 32 31 1 384
Eving 10,5 2 6 24 33 23 13 239
Scharnhorst 15,8 19 9 12 25 9 25 249
Brackel 9,6 5 13 21 37 14 10 322
Aplerbeck 21,0 26 3 5 12 16 38 328
Horde 14,9 25 10 12 13 16 25 321
Hombruch 13,2 29 9 15 17 20 372
Liitgendortmund 17,9 57 3 8 9 16 254
Huckarde 18,6 25 5 1 15 10 34 236
Mengede 19,0 34 2 4 17 15 29 224

Die nachste S-Bahnstation bzw. den néchsten Bahnhof erreichen die Dortmunder Haushalte in durchschnitt-
lich 17 Gehminuten. 12% der Haushalte geben eine Gehzeit von maximal 5 Minuten an und 20% von 6 bis
10 Minuten. Fur rund zwei Drittel der Haushalte liegt die nachste Station weiter entfernt (oder der Haushalt
wusste die Entfernung nicht), so dass in der Regel ein Zubringerverkehrsmittel sinnvoll ist.

Tab.8 Gehzeit zu S-Bahn, Nah-/Fernzug nach Stadtbe

zirk

in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; Mittelwert in Minuten; Mittelwert ohne ,nicht erreichbar/nicht bekannt*

nicht erreichbar/

Mittelwert nicht bekannt bis 3 min | 4 bis 5min | 6 bis 10 min | 11 bis 15 min | >15min | n (Haushalte)

Gesamt 16,8 19 4 8 20 18 30 3582
Innenstadt-West 11,8 6 9 17 28 22 18 320
Innenstadt-Nord 16,5 8 1 5 20 28 38 333
Innenstadt-Ost 15,7 14 6 9 22 20 29 384
Eving 354 66 0 1 3 3 27 239
Scharnhorst 21,0 17 0 2 15 20 46 249
Brackel 15,4 8 5 9 26 22 30 322
Aplerbeck 19,3 27 2 1 17 10 33 328
Horde 222 38 3 5 13 8 34 321
Hombruch 16,7 19 2 7 21 20 30 372
Liitgendortmund 12,2 11 8 16 31 15 19 254
Huckarde 16,9 26 4 5 20 16 29 236
Mengede 16,1 8 3 10 21 25 33 224
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3.1.2 OPNV-Nutzung

Der OPNV wird von 30% der Dortmunder fast taglich und von 15% an 1-3 Tagen/Woche genutzt. Jugendli-
che und junge Erwachsene bis 24 Jahre weisen eine weit tberdurchschnittliche Nutzungshéaufigkeit auf (4-7
Tage/Woche: 10-17 Jahre: 71% bzw. 18-24 Jahre: 69%). Besonders hohe Nicht-Nutzer-Anteile liegen bei
Kindern und Senioren ab 76 Jahre vor (jeweils rund ein Drittel).

Frauen nutzen den OPNV generell etwas intensiver als Manner.

Abb. 3 Nutzungshaufigkeit des OPNV in Dortmund nach Alter und Geschlecht
in Zeilen-%; n (Personen) = 8029; Alter in Jahren

W4 -7 Tage/Woche [@1-3Tage/Woche [1-3Tage/Monat [seltener Cinie

cesort O e 5 e ]

0-5 | 17

Alter

76+

mannlich

Geschlecht

weiblich % | 15 | 19 | 19 |
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Uberdurchschnittlich haufig nutzen die Befragten aus der Innenstadt-West bzw. Innenstadt-Nord den OPNV
(jeweils 38% 4-7 Tage/Woche). Hohe Nicht-Nutzer-Anteile weisen Aplerbeck, Mengede und Litgendortmund
auf (28-29%).

Tab.9 Nutzungshaufigkeit des OPNV in Dortmund nach Stadtbezirk
in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl

4- ZN'I;acgheé 1- I‘SN'I;acgheé 1- 3J:g:{ seltener nie n (Personen)
Gesamt 30 15 15 19 21 8029
Innenstadt-West 38 19 14 16 14 658
Innenstadt-Nord 38 16 13 14 19 659
Innenstadt-Ost 30 19 18 18 15 802
Eving 27 14 18 22 19 557
Scharnhorst 32 13 13 22 20 589
Brackel 27 15 17 23 19 755
Aplerbeck 21 13 17 20 29 766
Horde 28 17 15 19 21 691
Hombruch 32 16 13 20 20 848
Liitgendortmund 27 11 16 18 28 604
Huckarde 34 13 13 17 23 551
Mengede 26 13 13 20 29 549

Je mehr Fahrzeuge im Haushalt zur Verfligung stehen, desto geringer wird die Nutzungshaufigkeit des
OPNV. In Haushalten mit zwei und mehr Pkw betragt der Nichtnutzeranteil mindestens 30%. Personen in
Pkw-freien Haushalten fahren zu 77% zumindest einmal wichentlich mit dem OPNV (kein Pkw im Haushalt:
56% 4 - 7 Tage/Woche; 21% 1 - 3 Tage/Woche).

Tab. 10 Nutzungshaufigkeit des OPNV in Dortmund nac

in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl, Pkw-Dichte = Mittelwert; Pkw: Privat- und Dienst-Pkw

h Anzahl Pkw im Haushalt und Pkw-Dichte

Gesamt Anzahl Pkw im Haushalt Plw-Dichte

0 1 2 3 und mehr
4 - 7 Tage/Woche 30 56 25 21 22 0,9
1 - 3 Tage/Woche 15 21 16 10 11 1,0
1 - 3 Tage/Monat 15 17 17 14 1,3
seltener 19 21 23 21 1,4
nie 21 21 30 31 1,5
n (Personen) 8029 989 3643 2889 508 8029
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45% der Fahrgaste nutzen normalerweise eine Zeitkarte und 43% einen Fahrschein des Bartarifs (Definitio-
nen der Fahrscheinarten siehe Tab. 67, S. 69). Es ist zu beachten, dass sich diese Werte auf die Bevolke-
rung beziehen, die den OPNV nutzt. Bei einer Befragung in den Fahrzeugen wére aufgrund der hoheren
Nutzungshéaufigkeit der Zeitkartenanteil hoher.

Abb. 4 Normalerweise genutzter Fahrschein
Anteile in %; nur Personen, die den OPNV mindestens selten nutzen

Zeitkarte
45

sonstiger Fahrschein
12

Bartarif
43

Innerhalb der Gruppe, die an 1-3 Tagen/Woche den OPNV nutzt, befinden sich 40% Kaufer von Fahrschei-
nen des Bartarifs. In diesem Segment herrscht damit ein erhebliches Zeitkartenpotenzial.

Tab. 11 Normalerweise genutzter Fahrschein nach Nut  zungshéaufigkeit des OPNV in Dortmund
in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; nur Personen, die den OPNV mindestens selten nutzen

Gesamt | 4-7 Tage/Woche | 1-3Tage/Woche | 1 -3 Tage/Monat seltener

Bartarif 43 4 40 72 83

Zeitkarte 45 87 42 12 7

sonstiger Fahrschein 12 9 18 16 10
n (Personen) 6222 2101 1155 1319 1647

Uberdurchschnittlich hoch ist der Anteil an Zeitkartennutzern bei Jugendlichen und jungen Erwachsenen (10-
17: 81%; 18-24: 83%). Zwischen Méannern und Frauen gibt es kaum Unterschiede beim Zeitkartenbesitz.

Tab. 12 Normalerweise genutzter Fahrschein nach Alt  er und Geschlecht
in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; nur Personen, die den OPNV mindestens selten nutzen; Alter in Jahren

Alter Geschlecht
Gesamt
0-5 69 | 1017 | 18-24 | 25-44 | 45-64 | 65-75 76+ mannlich weiblich
Bartarif 43 9 70 16 14 44 56 61 50 42 44
Zeitkarte 45 2 11 81 83 49 35 26 23 46 44
sonstiger Fahrschein 12 89 19 3 3 7 9 13 27 13 12
n (Personen) 6222 257 225 731 555 | 1432 | 1896 787 339 2942 3280
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Auffallend hoch ist der Zeitkartenanteil in der Innenstadt-West (53%) und unterdurchschnittlich in Aplerbeck
(39%). Zu beachten ist, dass sich diese Ergebnisse jeweils auf den Bevdlkerungsanteil beziehen, die grund-
satzlich offentliche Verkehrsmittel nutzen.

Tab. 13 Normalerweise genutzter Fahrschein nach Sta
in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; nur Personen, die den OPNV mindestens selten nutzen

dtbezirk

Bartarif Zeitkarte sonstiger Fahrschein n (Personen)

Gesamt 43 45 12 6222
Innenstadt-West 35 53 12 557
Innenstadt-Nord 40 48 13 522
Innenstadt-Ost 42 41 17 678
Eving 46 42 12 443
Scharnhorst 44 45 11 468
Brackel 45 43 12 601
Aplerbeck 49 39 12 547
Horde 46 41 13 532
Hombruch 37 47 15 648
Litgendortmund 46 44 9 420
Huckarde 41 49 10 410
Mengede 45 46 9 396

Mit steigender HaushaltsgroRe steigt auch die Anzahl personlicher sowie Ubertragbarer Monatskarten im

Haushalt an.

Tab. 14 Anzahl Zeitkarten im Haushalt nach Haushalt
Mittelwert je Person; n = ungewichtete Fallzahl; Gesamt = Anzahl Zeitkarten je Haushalt

sgrofl3e

HaushaltsgroRe
Gesamt

1 Person 2 Personen 3 Personen 4 Personen 5 und mehr
personliche Monatskarte 0,32 0,19 0,18 0,51 0,87 1,34
libertragbare Monatskarte 0,13 0,10 0,16 0,16 0,17 0,23
Semesterticket 0,14 0,11 0,12 0,18 0,21 0,24
Firmenticket 0,04 0,02 0,05 0,07 0,10 0,04
n (Haushalte) 3582 797 1528 562 503 192
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Semestertickets kommen in den Haushalten der Stadtbezirke Innenstadt-West (0,27 je Haushalt), Innen-
stadt-Nord (0,26 je Haushalt) sowie Hombruch (0,25 je Haushalt) am haufigsten vor. In Huckarde sind per-
sonliche Monatskarten Giberdurchschnittlich vorhanden (0,48/Haushalt).

Tab. 15 Anzahl Zeitkarten im Haushalt nach Stadtbez  irk
Mittelwert je Person; n = ungewichtete Fallzahl

5@?3::::22 i'.:::r:tar; ?(Zar‘tr: Semesterticket Firmenticket n (Haushalte)

Gesamt 0,32 0,13 0,14 0,04 3582
Innenstadt-West 0,30 0,15 0,27 0,02 320
Innenstadt-Nord 0,30 0,13 0,26 0,01 333
Innenstadt-Ost 0,26 0,12 0,10 0,07 384
Eving 0,37 0,15 0,05 0,05 239
Scharnhorst 0,39 0,15 0,08 0,05 249
Brackel 0,36 0,14 0,05 0,07 322
Aplerbeck 0,29 0,10 0,07 0,04 328
Horde 0,27 0,16 0,08 0,05 321
Hombruch 0,29 0,10 0,25 0,05 372
Liitgendortmund 0,32 0,09 0,13 0,06 254
Huckarde 0,48 0,10 0,08 0,03 236
Mengede 0,41 0,22 0,07 0,01 224
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3.1.3 Fahrradnutzung

Seltener oder nie wird nach eigenen Angaben das Fahrrad von insgesamt 58% der Dortmunder genutzt
(seltener: 16%; nie: 42%). Wdochentlich fahren 29% mit dem Rad (4-7 Tage: 12%; 1-3 Tage: 17%). Der
Uberdurchschnittlich starkste Nutzeranteil findet sich unter Schulkindern und Jugendlichen. Ab 18 Jahren
geht die Fahrradnutzung drastisch zuriick. Frauen nutzen das Fahrrad seltener als Manner.

Es wird ausdriicklich betont, dass die Selbsteinschatzung zur Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln von
der tatsachlichen Verkehrsmittelwahl abweichen kann. Insbesondere beim Fahrrad wird die Nutzung in der
Selbstwahrnehmung in der Regel Uberschéatzt. Die Ergebnisse helfen jedoch fir die Unterscheidung von
Zielgruppen.

Abb. 5 Nutzungshaufigkeit Fahrrad nach Alter und Ge  schlecht
in Zeilen-%; n (Personen) = 8029; Alter in Jahren

W4 -7 Tage/Woche [@1-3Tage/Woche [O1-3Tage/Monat [Mseltener [Cnie

Gesamtn 17 ] [ 16 ] 42 |

14
0-5 % | 11 [ 8| 53 |
6-9 40 | 24 [ 10 | 7]
10-17 32 | 19 | 17 | 15 ]
Alter 18-24 2 | 14 | 20 | 43 |
25-44 14 | 16 | 19 | 38 |
45-64 17 | 15 ] 17 | 39 |
65-75 5 | 1 [ 12 | 53 |
76+ 7 13]3] 83 |
19 |
4 | 13

mannlich 5 [ 16 | 36 |

Geschlecht

weiblich [ 15 | 48 |
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Rund ein Drittel der Bevdlkerung in der Innenstadt-Ost, in Eving und in Mengede fahrt wochentlich oder tag-
lich mit dem Fahrrad. Unterdurchschnittlich ist die generelle Fahrradnutzung durch die Einwohner in der
Innenstadt-Nord, in Litgendortmund und in Hombruch (wéchentliche oder tagliche Nutzung maximal 25%).

Tab. 16 Nutzungshaufigkeit Fahrrad nach Stadtbezirk
in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl

4- ZN'I;acgheé 1- I‘SN'I;acgheé 1- 3J:g:{ seltener nie n (Personen)

Gesamt 12 17 14 16 42 8029
Innenstadt-West 16 15 15 13 41 658
Innenstadt-Nord 13 11 1 13 53 659
Innenstadt-Ost 16 17 14 15 38 802
Eving 14 21 13 15 38 557
Scharnhorst 11 16 14 18 42 589
Brackel 13 18 15 18 38 755
Aplerbeck 11 15 15 20 40 766
Horde 9 19 16 14 42 691
Hombruch 17 15 16 44 848
Liitgendortmund 18 14 18 45 604
Huckarde 10 16 14 14 47 551
Mengede 15 20 12 13 40 549

In Haushalten ohne Pkw gibt es den gréf3ten Anteil von Rad-Nicht-Nutzern (60%). Dies liegt vor allem daran,
dass in diesen Haushalten Uberdurchschnittlich viel altere Personen leben. Ansonsten gibt es keinen Zu-
sammenhang zwischen der generellen Rad-Nutzung und der Pkw-Anzahl im Haushalt.

Tab. 17 Nutzungshaufigkeit Fahrrad nach Anzahl Pkw

in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; Pkw: Privat- und Dienst-Pkw

im Haushalt

Gesamt 0 1 2 3 und mehr

4 -7 Tage/Woche 12 13 12 10 10
1 -3 Tage/Woche 17 9 18 21 17
1 -3 Tage/Monat 14 9 13 18 19
seltener 16 10 15 21 20

nie 42 60 42 31 35

n (Personen) 8029 989 3643 2889 508
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Uber drei Viertel der Fahrrader werden innerhalb eines geschlossenen Gebaudes abgestellt (Fahrradkeller

aul3erhalb vom Haus: 36%).

Tab. 18 Stellplatz fur Fahrrad am Wohnort nach Stad

tbezirk

in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; nur Personen, die ein Fahrrad und/oder Elektrofahrrad im Haushalt haben

omni

O

: 13%; personlicher Keller: 27%; Wohnung: 2%; Raum

Abstellanlage
gzr::llrll:?:: pe:(setilr:a I; Wohnung aufS;;:IrE Gehvlzzgélgct:rl?e gr: :(: ZLIKZ: Innégrtzg schigcr;ltiecrl; anderer Ort betrifft ::::: n (Personen)

radkeller vom Haus vorm Haus halb eines

Gebéudes
Gesamt 13 27 2 36 2 3 5 1 2 10 6217
Innenstadt-West 13 31 2 23 6 3 1 1 2 9 512
Innenstadt-Nord 7 36 6 7 3 2 14 2 3 20 431
Innenstadt-Ost 15 40 1 23 3 4 4 1 3 6 595
Eving 17 32 3 31 0 2 3 0 1 10 444
Scharnhorst 14 22 1 47 0 3 3 0 4 8 467
Brackel 12 29 1 38 0 5 2 0 3 11 602
Aplerbeck 9 21 0 51 0 3 3 1 3 9 621
Horde 12 24 2 45 1 3 2 1 1 10 552
Hombruch 17 19 1 39 1 6 4 1 3 10 667
Liitgendortmund 12 24 1 46 0 2 2 0 2 11 469
Huckarde 20 18 2 36 1 5 4 1 3 10 415
Mengede 14 21 1 44 1 3 5 1 1 10 442
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Auf einer Skala von 1 (sehr gut) bis 6 (ungenigend) bewerten die Dortmunder die Bedingungen fiur das
Fahrradfahren im Stadtgebiet durchschnittlich mit 3,2 (ohne ,weil3 nicht*: 21%). Dabei besteht kein nen-
nenswerter Unterschied zwischen den Altersgruppen und Geschlechtern. Bei den Senioren ab 76 Jahren
spiegelt der sehr hohe Weil3-nicht-Anteil (41%) die geringe Radnutzung wider.

Abb. 6 Beurteilung der Bedingungen fur das Fahrradf

ahren nach Alter und Geschlecht

in Zeilen-%; n (Personen) = 6898; Personen ab 14 Jahre; Mittelwert aus Skala 1 (sehr gut) bis 6 (ungentigend); Alter in

Jahren
Esehr Dgut DObefrie- DOaus- Omangel- Mungeniigend Oweill og
gut digend reichend haft nicht
Gesamt  2f[ 19 ] 30 [ 7 Te ]k [ 21 ] [32]
w17 [ 24 ] 32 [ 15 Tl 8 | [31]
2
824 2 ] 30 [ 4 T [ 2 | [s2]
2
544 B9 ] 29 [ 7 [k 18 | [33]
Alter
o4 [ 18] 32 [ 7 Tk 8 | [33]
2
65-75 I 7 ] 22 | 1B |8 @ [ 3 ] [33]
2
76+ Bl 5 1 22 [ 2[4l | 4 | [31]
mannich [ 19| 31 [ 7 Te ] [ 20 ] [32]
Geschlecht 2
weiblich 18 | 29 RN - | 2 | ]33]

Die Bewohner aus dem Stadtbezirk Scharnhorst sind mit den Bedingungen des Fahrradfahrens tberdurch-
schnittlich zufrieden (Durchschnitt 2,9). Am schlechtesten bewerten dies mit einer Gesamtnote von 3,4 die

Einwohner aus

Tab. 19 Beurteilung der Bedingungen fir das Fahrrad

Brackel.

fahren nach Stadtbezirk

in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; Personen ab 14 Jahre; Mittelwert aus Skala 1 (sehr gut) bis 6 (ungenliigend);

ohne ,weil} nicht"

sehr gut gut bef;igﬁi(; reicha:eunsd- manﬁae; unggeennu; Mittelwert n (Personen)

Gesamt 3 24 38 21 12 3 32 5447
Innenstadt-West 2 18 42 20 16 2 33 517
Innenstadt-Nord 5 26 33 19 13 3 3,2 485
Innenstadt-Ost 2 25 36 23 12 3 33 630
Eving 4 27 36 18 14 2 32 427
Scharnhorst 5 3 42 16 5 2 2,9 458
Brackel 3 21 36 21 16 3 34 588
Aplerbeck 2 21 40 24 11 2 33 581
Horde 4 19 40 24 10 3 33 542
Hombruch 2 27 37 21 12 2 32 654
Litgendortmund 1 22 38 25 10 4 3,3 448
Huckarde 3 26 38 19 10 4 32 417
Mengede 3 23 40 21 12 1 32 410
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Zwischen der Nutzungshaufigkeit des Autos und der Bewertung des Fahrradfahrens in Dortmund gibt es
keinen Zusammenhang.

Tab. 20 Beurteilung der Bedingungen fir das Fahrrad ~ fahren nach Nutzungshaufigkeit Pkw

in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; Personen ab 14 Jahre; Mittelwert aus Skala 1 (sehr gut) bis 6 (ungeniigend);
ohne ,weil3 nicht"

Gesamt 4- (Iv'l;a(?hez 1- :\;N-I;)acgh(z 1- 3“{23:4 seltener nie

sehr gut 3 3 3 3 3 4

gut 24 22 25 28 26 24
befriedigend 38 39 40 34 36 31
ausreichend 21 22 19 21 22 21
mangelhaft 12 12 1 11 11 17
ungeniigend 3 3 2 4 1 4
Mittelwert 3,2 33 32 3.2 3,1 34

n (Personen) 5447 3174 1360 417 254 242

Es gibt nur eine schwache Korrelation zwischen der Radnutzung und der Beurteilung der Radfahrbedingun-
gen: RegelméaRige Radfahrer vergeben eine Durchschnittsnote von 3,2, seltene und Nicht-Radler eine
Durchschnittsnote von 3,3.

Tab. 21 Beurteilung der Bedingungen fir das Fahrrad ~ fahren nach Nutzungshaufigkeit Fahrrad

in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; Personen ab 14 Jahre; Mittelwert aus Skala 1 (sehr gut) bis 6 (ungeniigend);
ohne ,weil} nicht*

Gesamt 4- Cv.l;afhtz 1- ?N.I;)afhtz 1- 3,\]’:3:: seltener nie

sehr gut 3 3 3 2 2 4

gut 24 23 24 25 24 23
befriedigend 38 41 40 42 36 34
ausreichend 21 20 21 19 23 22
mangelhaft 12 12 1 10 13 13
ungeniigend 3 3 2 2 2 4
Mittelwert 3,2 3,2 3,2 32 33 33

n (Personen) 5447 763 117 953 1055 1559
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Jeder zweite Dortmunder kennt Fahrradverleihsysteme (bekannt, aber noch nicht genutzt: 48%), wobei 2%
ein solches bereits genutzt haben. In der Altersgruppe der 25-44 Jahrigen ist die Nutzung mit 4% Uberdurch-
schnittlich hoch, aber auch unter den 45 bis 64-Jahrigen gibt es 2% Nutzer. Manner nutzen und kennen
Fahrradverleinsysteme etwas haufiger als Frauen.

Abb. 7 Kenntnis und Nutzung Fahrradverleihsystem na  ch Alter und Geschlecht
in Zeilen-%; n (Personen) = 8029; Alter in Jahren

Obekannt und genutzt O bekannt aber noch nicht genutzt @ nicht bekannt

Gesamt ' 48

10-17 34

18-24

[$,]
w

25-44

()]
(3]

Alter

45-64

()]
(3,

65-75

(2]
(o3}

76+ 38

mannlich I

w
o

Geschlecht

N
(o>}
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Die meisten Nutzer von Fahrradverleihsystemen wohnen in den innerstadtischen Bezirken, aber auch in
Hombruch.

Tab. 22 Kenntnis und Nutzung Fahrradverleihsystem n  ach Stadtbezirk
in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl

bekannt und genutzt noch ﬁfck&n;::&i: nicht bekannt n (Personen)

Gesamt 2 43 50 8029
Innenstadt-West 5 62 33 658
Innenstadt-Nord 2 52 46 659
Innenstadt-Ost 4 64 31 802
Eving 0 37 63 557
Scharnhorst 0 38 62 589
Brackel 1 47 53 755
Aplerbeck 0 44 56 766
Horde 1 51 48 691
Hombruch 4 43 53 848
Litgendortmund 1 51 48 604
Huckarde 1 41 58 551
Mengede 1 35 64 549

Die Nutzung von Fahrradverleihsystemen ist unabhéangig von der Pkw-Nutzungshéaufigkeit.

Tab. 23 Kenntnis und Nutzung Fahrradverleihsystem n  ach Nutzungshaufigkeit Pkw
in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl

Gesamt 4- zlv-l;)acgheé 1- ?N.I;)afh(z 1- 3Jgﬁ:{ seltener nie

bekannt und genutzt 2 2 2 3 2 3

bekannt aber noch nicht genutzt 48 49 48 47 46 41
nicht bekannt 50 49 50 50 52 57

n (Personen) 8029 4436 2134 602 377 430

Wer viel Fahrrad fahrt, kennt und nutzt auch eher ein Fahrradverleihsystem.

Tab. 24 Kenntnis und Nutzung Fahrradverleihsystem n ~ ach Nutzungshaufigkeit Fahrrad
in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl

Gesamt 4- Cv.l;afh(z 1- ?N.I;)afh(z 1- 3Jgﬁ:{ seltener nie

bekannt und genutzt 2 4 3 2 2 1

bekannt aber noch nicht genutzt 48 58 51 52 49 42
nicht bekannt 50 39 46 46 49 57

n (Personen) 8029 991 1519 1242 1300 2977
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Am wenigsten bekannt sind Fahrradverleihsysteme bei Befragten aus Haushalten, die selber keine Fahrra-

der besitzen.

Tab. 25 Kenntnis und Nutzung Fahrradverleihsystem n
in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl

ach Anzahl Fahrrader im Haushalt

Gesamt 0 1 2 3 und mehr

bekannt und genutzt 2 1 3 2 2

bekannt aber noch nicht genutzt 43 43 51 51 49
nicht bekannt 50 56 46 47 50

n (Personen) 8029 1812 1083 1924 3210

27



omnifrenc -

3.2 Mobilitatsverhalten an einem durchschnittlichen Werktag

Im Rahmen der Stichtagsbefragung wurde das Mobilitatsverhalten ermittelt. Dabei sollten die Befragten fur
einen zuféallig ausgewahlten Stichtag alle Wege mit dem genutzten Verkehrsmittel, dem Wegweck sowie der
Start- und Zieladresse bzw. -haltestelle angeben.

Als Stichtage wurden nur mittlere Werktage vergeben. Nach dieser Vorgabe ist der Stichtag ein Dienstag,
Mittwoch oder Donnerstag aufBerhalb von Schulferien, der nicht auf einen Feiertag fallt oder an einen Feier-
tag oder an Schulferien angrenzt.

Insgesamt waren 80% der Befragten am Stichtag in Dortmund unterwegs, 8% waren am Stichtag zwar au-
Ber Haus, hatten jedoch keine Wege in Dortmund.

Jeder Einwohner legt durchschnittlich 2,9 Wege zuriick. Bezogen auf die mobilen Personen sind es 3,6 We-
ge pro Tag.

27% aller Wege werden zu Ful3, 6% mit dem Fahrrad, 35% mit dem Auto als Fahrer bzw. 11% als Mitfahrer,
und 20% mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (darunter 8% U-Bahn/StralRenbahn/Stadtbahn, 7% Bus und 5%
Schienenpersonennahverkehr) zurtickgelegt.

Die statistische Genauigkeit der Verkehrsmittelanteile reicht von plus/minus 0,1 bis 0,6 Prozentpunkten.
Beispiel: Der Pkw-Fahrer-Anteil betréagt 35%. Der maximale Zufallsfehler betragt 0,6 Prozentpunkte, d.h. der
wahre" Wert liegt mit einer Wahrscheinlichkeit von 95% im Bereich von 34,4% - 35,6%.

Tab. 26 Mobilitatsverhalten
in Spalten-%; Wege pro Person = Mittelwert; Signifikanzniveau = 95%

maximaler .
absoluter | Konfidenzintervall _maX|maIer
Fehler relativer Fehler
Mobil und in Dortmund unterwegs in % 80 0,9% 79,3% - 81,0% 1,1%
ALLE Wege auBerhalb von Dortmund in %! 8 0,6% 7,7% - 8,9% 7,3%
Wege/Person? 2,89 0,05 2,84-2,94 1,7%
Wege/mobile Person 3,60 0,05 3,55-3,65 1,3%

Modal Split?

zu FuB 27 0,6% 26,4% - 27,6% 2,1%
Fahrrad 6 0,3% 5,7% - 6,3% 5,0%
Pkw als Mitfahrer 11 0,4% 10,6% - 11,4% 3,6%
Pkw als Fahrer 35 0,6% 34,4% - 35,6% 1,7%
Bus 7 0,3% 6,7% - 7,3% 4,6%
U-Bahn/StraRenbahn/Stadtbahn 8 0,3% 7,7% - 8,3% 4,3%
S-Bahn/Nahverkehr 5 0,3% 4,7% - 5,3% 5,5%
Sonstige (u.a. Moped/Motorrad/Motorroller, Fernverkehr) 1 0,1% 0,9% -1,1% 12,6%

Fur die weitere Auswertung wurde eine von der Haushaltsbefragung 2005 abweichende und in Tab. 26 ge-
nutzte Einteilung der Hauptverkehrsmittel genutzt (Definition siehe 4.5.2 Ermittlung des genutzten Hauptver-
kehrsmittels).

"in diesen Fallen wurden keine Wege erfasst
2 ohne berufl. Wege wahrend der Arbeitszeit

3 Der Modal Split bezieht sich auf alle Befragten, die am Stichtag mindestens einen Weg in Dortmund zurlickgelegt haben. Im Modal Split sind auch
Wege auBerhalb von Dortmund enthalten, wenn die Person am Stichtag mindestens einen Weg in Dortmund zurlickgelegt hat. Nicht beriicksich-
tigt sind jedoch Personen, die den kompletten Stichtag auBerhalb von Dortmund verbracht haben.
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3.2.1 Mobilitat am Stichtag und Modal Split

Frauen gehen deutlich mehr zu Fu3 als Manner (30% zu 23%). Manner fahren dafir haufiger mit dem Auto
(40% MIV-Fahrer gegeniiber 32% bei Frauen).

Abb. 8 Mobilitatskennziffern nach Geschlecht
Verkehrsmittelanteile in Spalten-%; Aul3er-Haus-Anteil in %; n (Personen) = 8029; ohne ,sonstige Verkehrsmittel“; Wege

pro Person = Mittelwert

O Wege pro Person

O AuRer-Haus-Anteil

mov

B MIV als Fahrer

OMIV als

Mitfahrer

OFahrrad

Ozu Ful

® ®

20 20
36
11

21
40 32
9 13
5
6 8
27 23 30
Gesamt mannlich weiblich

omnitrend ©

Mit 91% waren die Befragten aus den Stadtbezirken Innenstadt-West, Innenstadt-Ost sowie Hombruch am
mobilsten. 17% der Befragten des Stadtbezirks Innenstadt-Nord waren am Stichtag nicht aul3er Haus (17%).

Tab. 27 Mobilitdt am Stichtag nach Stadtbezirk
in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl

mobil :Cu?&zirlﬁgﬁaelgzlr!t%v:ﬁgz nicht mobil n (Personen)

Gesamt 80 8 12 8029
Innenstadt-West 85 6 9 658
Innenstadt-Nord 75 8 17 659
Innenstadt-Ost 82 10 9 802
Eving 76 9 14 557
Scharnhorst 79 8 13 589
Brackel 83 6 11 755
Aplerbeck 77 9 14 766
Horde 80 9 11 691
Hombruch 82 9 9 848
Liitgendortmund 82 8 10 604
Huckarde 81 8 11 551
Mengede 78 9 13 549
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Da sich die Ergebnisse auf Schultage beziehen, waren fast alle Kinder und Jugendlichen am Stichtag aulRer
Haus. Der hdchste Anteil an immobilen Personen findet sich in der Gruppe der Personen ab einem Alter von
76 Jahren (76+: 33% nicht mobil). Befragte, die angaben, sie wéren in ihrer Mobilitdt eingeschrankt, sind
erkennbar immobiler als jene, die dies verneinten (Mobilitdtseinschrankungen ja: 30% nicht mobil; Mobili-
tatseinschrankungen nein: 9% nicht mobil).

Abb. 9 Mobilitdt am Stichtag nach Alter, Geschlecht und Mobilitatseinschrankung
in Zeilen-%; n (Personen) = 8029; ohne ,keine Angabe“ bei Mobilitdtseinschrankung; Alter in Jahren

@ mobil O mobil, alle Wege auBerhalb Dortmunds O nicht mobil
Gesamt 80 [ 8 | 12 |
0-5 88
6-9 97
10-17 96
Alter 18-24 80
25-44 84 [ 7] 9 |
45-64 80 [ 9 [ 11 |
65-75 71 5 | 14 |
76+ 56 1] 33 |
mannlich 82 [ 9 | 9 |
Geschlecht
weiblich 79 | 8 | 14 |
Mobilitts- ja 63 7 | 30 |
einschrankung nein 8 KRR
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Relativ haufiger als in allen Gbrigen Stadtbezirken sind die Befragten aus dem Stadtbezirk Innenstadt-Nord
zu FuR (36%) und mit dem OV (29%) unterwegs. Uberdurchschnittliche OV-Anteile weisen auch die Bewoh-
ner in Scharnhorst (24%) und Huckarde (26%) auf. In Aplerbeck wird besonders haufig das Auto genutzt
(MIV als Fahrer: 45%; MIV als Mitfahrer: 13%). Auch in Scharnhorst, Litgendortmund und Brackel findet
mehr als jede zweite Fahrt mit dem Auto statt. Uberdurchschnittliche FuBwege- und Radanteile weisen die
drei Innenstadt-Bezirke auf.

Abb. 10 Verkehrsmittelwahl nach Stadtbezirk (Wohnor  t)
in Spalten-%; n (Personen) = 8029; ohne ,sonstige Verkehrsmittel*

mOV 17 13
24 19 20 20
B MIV als
Fahrer 38 45
40 38 40
43
OMIV als
Mitfahrer
14
12 13 13 15
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36 | — 1 |5
34
27| | |30 281 1o0| [24] |23 |%8| 23] |o0| [25] |26
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Die haufigsten Griinde fir Immobilitdt am Stichtag sind gesundheitliche Griinde bzw. das Alter (63%). Das
Wetter spielt mit insgesamt nur 3% eine untergeordnete Rolle.

Tab. 28 Grund fur Immobilitdt am Stichtag nach Alte  r, Geschlecht und Mobilitatseinschrankung

in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; nur Personen, die am Stichtag nicht mobil waren; ohne ,keine Angabe“ bei
Mobilitdtseinschrankung; Alter in Jahren

Gesant Alter Geschlecht hgzg:,l::ltﬁ:;
0-5 6-9 (1017 [18-24 |25-44 | 45-64 | 65-75 | 76+ | mannl. | weibl. ja nein
Kein Bedarf/keine Lust 34 32 13 56 26 19 30 30 58 31 35 62 22
Gezl:sjdn*g}mer 63| 64| 87| 44| 64| 74| 69| 66| 42| 66| 60| 37| 73
Wetter 3 4 0 0 1 6 1 3 0 2 4 1 4
Sonstiger Grund 0 0 0 0 0 1 1 1 0 0 1 0 1
n (Personen) 794 41 7 14 50 134 | 243 144 161 329 465 223 560
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Tab. 29 Anzahl Wege pro Person nach Stadtbezirk
Mittelwert; n = ungewichtete Fallzahl

Wege pro Person n (Personen) Wege pro F?:e t::(i)lﬁ n (mobile Personen)

Gesamt 29 8029 3,6 6564
Innenstadt-West 3,1 658 3,7 555
Innenstadt-Nord 2,6 659 34 519
Innenstadt-Ost 3,0 802 3,7 654
Eving 2,7 557 3,6 439
Scharnhorst 2,6 589 3,3 481
Brackel 3,0 755 3,6 626
Aplerbeck 29 766 38 602
Horde 3,0 691 38 587
Hombruch 3,2 848 38 715
Liitgendortmund 2,8 604 34 500
Huckarde 2,8 551 34 449
Mengede 2,7 549 35 437
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Personen mit Pflichtwegen, d.h. Schiler, Studenten und Erwerbstatige legen tendenziell mehr Wege zuriick
als andere Personengruppen. Mit zunehmendem Alter nimmt die Mobilitat ab.

Tab. 30 Anzahl Wege pro Person nach Alter, Geschlec ht und Mobilitatseinschrankung
Mittelwert; n = ungewichtete Fallzahl; ohne ,keine Angabe"“ bei Mobilitatseinschrénkung; Alter in Jahren

Wege pro Person n (Personen) Wege proI;r; (::ti)ls n (Personen)
Gesamt 29 8029 3,6 6564
Geschiecht mannlich 2,8 3949 35 3266
weiblich 2,9 4080 37 3298
0-5 2,8 412 32 364
6-9 3.1 333 3,2 323
10-17 32 760 3,3 732
Alter 18-24 2,7 582 34 469
25-44 3.1 1803 3,7 1554
45-64 3,0 2589 38 2102
65-75 2,7 1021 38 707
76+ 1,8 529 33 313
Mobilitats- ja 2,1 804 3,3 519
einschrankung nein 3,0 7148 36 5984
Kind 28 426 3,2 378
Hausfrau/-mann 2,8 485 4,0 351
Rentner, Pensionér, im Vorruhe- 25 1724 37 147
stand
Freiwilligendienstleistende 2,6 19 3,1 15
Zurzeit arbeitslos, Null-Kurzarbeit 2,4 215 34 150
Schiler 3.1 1171 3,2 1125
Student 3,0 398 39 303
Tatigkeit Auszubildende, Lehrling, Umschiller 30 149 33 134
Arbeiter 2,7 349 33 289
Angestellte 3,1 2118 35 1846
Beamte 37 357 41 326
Selbststandig/freiberuflich tatig 3,6 322 45 261
Geringfligig beschaftigt 3,2 140 38 121
Voriibergehend freigestellt/beurlaubt 34 93 43 75
sonstiges 2,0 63 35 43
ja 3,0 7344 3,7 6022
gfal;ttsscbh; Jorschat ja und weitere 29 233 34 199
nein 24 452 3,2 343
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In der folgenden Abbildung wurden nur Wege im Binnenverkehr bertcksichtigt. Aus diesem Grund gibt es
Abweichungen zu vorhergehenden Ergebnissen fir alle Wege.

Das Verkehrsaufkommen spiegelt die Anteile der genutzten Hauptverkehrsmittel an allen Wegen wider: 43%
mit dem MIV (MIV als Fahrer: 32%; MIV als Mitfahrer: 11%), 20% OV, 7% Fahrrad und 30% zu FuR.

Die Verkehrsleistung zeigt den Anteil der einzelnen Verkehrsmittel an der Gesamtentfernung aller Wege.
61% der insgesamt zuriickgelegten Kilometer wurden mit dem MIV absolviert (MIV als Fahrer: 48%; MIV als
Mitfahrer: 13%) und 29% mit 6ffentlichen Verkehrmitteln.

Abb. 11 Anteile der genutzten Verkehrsmittel an den zurlckgelegten Wegen (Verkehrsmittelwahl
bzw. Verkehrsaufkommen) und der zurlickgelegten Entf  ernung (Verkehrsleistung)

in Spalten-%; ohne ,sonstige Verkehrsmittel*; OV: einschlieRlich Fernverkehr; nur Wege im Binnenverkehr Dortmund,

Verkehrsleistung: nach Kilometern berechneter Modal Split"’, nur Wege bei denen eine Entfernung berechnet werden

konnte

mov
20
29
B MIV als Fahrer
32
EMIV als Mitfahrer
48
11
7
OFahrrad
13 30
Ozu Ful 4
6

Verkehrsleistung Verkehrsaufkommen

4 Verkehrsleistung = Summe der Kilometer je Hauptverkehrsmittel dividiert durch die Gesamtkilometer aller Verkehrsmittel
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Abb. 12 Verkehrsmittelwahl nach Alter, Geschlecht,

omnitrend ©

Bei den Altersgruppen zeigt sich fir die unter 10-Jahrigen ein hoher Anteil an FuBwegen (0-5: 35%; 6-9:
48%) und an Mitfahrten im Pkw. Kleinkinder legen tber die Halfte ihrer Wege im Auto zurtick.

Personen im Alter von 10 bis 24 Jahre nutzen den 6ffentlichen Verkehr mit rund 45% mehr als doppelt so
stark als im Bevolkerungsdurchschnitt.

Ab einem Alter von 25 Jahren bis Mitte 60 dominiert das Auto als Verkehrsmittel. Dies geht vor allem zu
Lasten des offentlichen Verkehrs (z.B.: 45 bis 64-Jahrige: MIV als Fahrer: 50%; OV: 14%). Senioren ab 65
Jahre weisen einen Gberdurchschnittlichen FuRwege-Anteil auf (65 bis 75 Jahre: 35%, ab 76 Jahre: 39%).

Frauen sind mit einem Anteil von 30% FuRwegen haufiger zu Ful3 unterwegs als Manner mit 23%. Auslan-
der gehen mit 33% uberdurchschnittlich oft zu Ful3, nutzen haufiger offentliche Verkehrsmittel (25%) und
fahren weniger mit dem Rad (3%). Mobilitatseingeschrénkte Personen gehen mehr zu Ful3 und sind haufiger
Mitfahrer im Auto.

Mobilitatseinschrankung und Staatsbirger-

in Zeilen-%; ohne ,keine Angabe“ bei Mobilitatseinschrankung; ohne ,sonstige Verkehrsmittel“; Alter in Jahren

O zu Fu O Fahrrad O MIV als Mitfahrer W MIV als Fahrer mov
Gesamt 27 [ 6 [ 11 36 20
0-5 35 [ 5] 52 | 8 |
69 48
1047 2 O
18-24 20 4] 7 26
Alter | |
25-44 23 [ 7[5 44 21
45-64 24 | 7 [5 50 14
65-75 35 [ 5] 10
76+ 39 [3] 16
mannlich 23 8 | 9 40 20
Geschlecht
weiblich 30 [5] 13 32 21
Mobilitats- ja 33 |1| 15 30 20
einschrankung nein 26 [7 1 1 36 20
ja 26 [ 7 [ 1 36 20
deutsche
Staats- ja und weitere 25 [6 [ 14 29 26
birgerschaft )
nein 33 [3] 8 31 25
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Den héchsten Anteil an OV-Wegen haben Personen, die sich in einer Ausbildung befinden und iiber 18 Jah-
re alt sind (46%). FuBwege werden vorrangig von Nichterwerbstéatigen (37%) und Rentnern (36%) zurtickge-
legt. Erwerbstétige legen dagegen den Grof3teil ihrer Wege mit dem Pkw zurlick (54%).

Abb. 13 Verkehrsmittelwahl nach Tatigkeit (1)

in Zeilen-%; ohne ,sonstige Verkehrsmittel“; ohne ,sonstige Tatigkeit”, in Ausbildung = nur Personen ab 18 Jahren

Ozu Fuk O Fahrrad O MIV als Mitfahrer @ MIV als Fahrer mov
Gesamt 27 |6 | 11 36 20
unter 18 32 | 8 | 34
in Ausbildung 20 BHE 2%
erwerbstatig 19 | s |4 54 15
nicht erwerbstatig 37 4] 10 29 19
Rentner 36 |5 w 37 12

In der folgenden Abbildung werden in der Kategorie ,in Ausbildung” auch die unter 18-Jahrigen eingeschlos-
sen. Auch hier zeigt sich, dass in dieser Gruppe der OV mit 40% dominiert. Der Radanteil ist mit 7% etwas

geringer als bei Erwerbstatigen mit 8%.

Abb. 14 Verkehrsmittelwahl nach Tatigkeit (2)
in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl

29

39

27

mov 13 15
40
B MIV als Fahrer 29
54
aOMIV als & 16
Mitfahrer
16 5
OFahrrad 6 7 4
8
36
27 25
Ozu FuB 19
Gesamt | in Ausbildung nicht erwerbstatig
erwerbstatig

36
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Arbeitswege werden vorrangig mit dem Pkw zurtickgelegt (MIV als Fahrer: 55%). Auf dem Weg zum Ausbil-
dungsort dominiert hingegen mit 53% der OV. Auf Freizeitwegen wird mit 8% uberdurchschnittlich oft das
Fahrrad genutzt. Zum Einkaufen gehen die Dortmunder vorrangig zu Ful3 (37%) oder nutzen das Auto (36%
Fahrer, 11% Mitfahrer).

Tab. 31 Verkehrsmittelwahl nach Wegzweck

in Zeilen-%; Gesamtspalte fir Wegzweck = Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; ohne ,sonstige Verkehrsmittel”; ohne
Lsonstigen“ Wegzweck und ,nach Hause*

zu FuB Fahrrad M?tl'lf%?clesr MIV als Fahrer ov n (Wege)

Gesamt 27 6 11 36 20 24069

Arbeit 10 7 3 55 25 2769

Ausbildung 22 6 11 8 53 1462
dienstlich/geschaftlich 14 4 2 67 13 452
Begleitung 24 3 15 52 6 1591

private Erledigung 26 4 20 32 18 1382
Einkauf 37 6 11 36 10 2588

Freizeit 40 8 12 25 16 3213

Im Befragungszeitraum gab es nur wenige Phasen mit (sehr) schlechtem Wetter, so dass die Verkehrsmit-
telwahl fir diese Wetterlage fallzahlenbedingt nur eingeschrankt guiltig ist. Bei eher schlechtem Wetter wer-
den tendenziell FuBwege auf das Auto verlagert. Schlechtes Wetter scheint jedoch keinen Einfluss auf den
Radanteil auszulben.

Tab. 32 Verkehrsmittelwahl nach Wetterindex

in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; ohne ,sonstige Verkehrsmittel“; nur Wege, denen ein Wetterindex zugeordnet
werden konnte

zu FuB Fahrrad M:\:Iflglh:(lj N;';Ih:ﬁ ov n (Wege)

Gesamt 27 6 1 36 20 13654

(sehr) gut 29 6 1 36 18 7614
eher gut 25 6 1 36 23 4867

eher schlecht 25 6 1 41 18 1068
(sehr) schlecht 20 8 14 46 13 105
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Neben dem Alter ist der Pkw-Besitz das Merkmal mit dem stérksten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl. In
Haushalten ohne Pkw werden 46% der Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, 39% der Wege zu Ful3 und
9% mit dem Rad zurlickgelegt. Befindet sich ein Auto im Haushalt, betragt der MIV-Anteil (Fahrer und Mit-
fahrer) 49% und der OV-Anteil nur noch 17%. Der Pkw-Anteil steigt mit jedem weiteren Auto im Haushalt.

Abb. 15 Verkehrsmittelwahl nach Anzahl Pkw im Haush  alt
in Zeilen-%; ohne ,sonstige Verkehrsmittel“; Pkw: Privat- und Dienst-Pkw

Ozu FuB O Fahrrad EMIV als Mitfahrer B MIV als Fahrer Jo)Y
Gesamt 27 | 6] 1 36 20
0 39 | 9 |4P 46
1 27 | 7 | 38 17
2 19 5] 15 49 12
3undmehr | 14 [3] 13 58 11
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Wege von und nach Dortmund werden tberwiegend mit dem MIV bestritten (61% MIV als Fahrer; 9% MIV
als Mitfahrer). Der OV erreicht einen Anteil von 26%.

Abb. 16 Verkehrsmittelwahl nach raumlicher Verkehrs art

in Spalten-%

3
mOv 20
43
B MIV als Fahrer
32
O MIV als 6 1
Mitfahrer
1
O Fahrrad 6 /
47
30
Ozu Ful 2 2
2
Gesamt Binnenverkehr Quelle- ubriger Verkehr

[Zielverkehr
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Bei einer Fahrt mit dem Pkw befinden sich durchschnittlich 1,3 Personen im Fahrzeug, bei Fahrten zur Arbeit
sogar nur 1,06.

Tab. 33 Fahrzeugbesetzungsgrad nach Wegzweck

Mittelwert; n = ungewichtete Fallzahl; nur Wege mit Hauptverkehrsmittel ,MIV als Fahrer“, ohne ,sonstigen“ Wegzweck
und ,nach Hause"; Gesamt: inkl. sonstige und Nach-Hause-Wege

Fahrzeugbesetzungsgrad n (Wege)
Gesamt 1,30 9314
Arbeit 1,06 1647
Ausbildung 1,21 95
dienstlich/geschaftlich 1,14 336
Begleitung 1,84 912
private Erledigung 1,21 458
Einkauf 1,32 1039
Freizeit 1,42 859

Tab. 34 Fahrzeugbesetzungsgrad nach raumlicher Verk  ehrsart
Mittelwert; n = ungewichtete Fallzahl; nur Wege mit ,Hauptverkehrsmittel MIV als Fahrer*

Fahrzeugbesetzungsgrad n (Wege)
Gesamt 1,30 9314
Binnenverkehr 1,32 7347
Quelle-/Zielverkehr 1,20 1800
Ubriger Verkehr 1,36 167
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Betrachtet man die verkehrsmittelspezifischen Wege nach der Stunde, in welcher der Weg tberwiegend
stattgefunden hat, so zeigt sich eine ausgepréagte Morgenspitze zwischen 7 und 8 Uhr. Besonders stark ist
die Morgenspitze im OV, die durch die Uberlagerung des Schiiler- und Berufsverkehrs bedingt ist.

Eine Mittagspitze zeigt sich bei den FuRwegen (zwischen 12 und 13 Uhr). Der OV weist zwischen 13 und 14
Uhr und zwischen 16 und 17 Uhr noch einmal eine tberdurchschnittliche Nachfrage auf. Am spéaten Nach-
mittag sticht zwischen 16 und 18 Uhr der hohe Fahrradanteil deutlich hervor.

Starker als bei den anderen Verkehrstragern ist die Tagesganglinie beim motorisierten Individualverkehr
(MIV) durch die klassische ,M“-Form mit einer morgendlichen und einer nachmittaglichen Spitze beschrie-
ben, wobei die beiden Hohepunkte auf etwa gleichem Niveau liegen.

Abb. 17 Wege nach Stunde, in welcher der Weg Uberwi  egend stattgefunden hat (Tagesganglinie)
Wegeanteil in %; n (Wege) zu Ful? = 6058; n (Wege) Fahrrad = 1604; n (Wege) MIV = 12348; n (Wege) OV = 3994
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3.2.2 Wegdauer und Entfernungen

g

Die Wegdauer und die Entfernungen wurden fir alle Wege der mobilen Dortmunder berechnet. Es kdnnen
jedoch nur Wege mit einer korrekten Geocodierung einbezogen werden (die genaue Beschreibung der Be-

rechnung siehe 4.5.3 Berechnung der Entfernungen und Geschwindigkeiten).

Der durchschnittliche Weg der Dortmunder dauert 24 Minuten. 15% der Wege sind unter 6 Minuten kurz.
Rund die Halfte der Wege dauert langer als eine Viertelstunde (16+ min: 48%). OV-Wege dauern durch-
schnittlich 38 Minuten. Dabei ist zu beachten, dass bei dieser Zeit auch die FulRwege und Wartezeiten ein-

geschlossen sind.

Abb. 18 Wegdauer nach genutzten Verkehrsmittel

in Spalten-%; mittlere Wegdauer = Mittelwert in Minuten; ohne ,sonstige Verkehrsmittel“ und ,Fernverkehr*; nur Wege,
bei denen eine Entfernung berechnet werden konnte und die plausible Geschwindigkeiten aufweisen

O mittlere Wegdauer

0> 1 Std.
[0 46-60 min
E 31-45 min
J16-30 min
0 11-15 min
06-10 min
B <6 min

4 2.3 2 4 2 5 3
E5 SR I — §4 12
21 20 28 12
36
30 20 20 24
21
17 18
39
25 5
o 24
Gesamt | zu FuR Fahrrad  MIV als MIV als OPNV
Mitfahrer ~ Fahrer

Tab. 35 Wegdauer nach Wegzweck

in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; mittlere Wegdauer = Mittelwert in Minuten; ohne ,sonstigen* Wegzweck und
shach Hause"; nur Wege, bei denen eine Entfernung berechnet werden konnte und die plausible Geschwindigkeiten

aufweisen
Gesamt |Arbeit | Ausbildung | dienstlich/geschiftlich | Begleitung | private Erledigung | Einkauf | Freizeit
mittlere Wegdauer 24 29 26 39 15 19 15 25
<6 min 15,1 6,0 8,3 84 23,0 17,9 284 13,3
6-10 min 189 | 108 14,8 12,7 28,2 22,1 27,5 19,4
11-15 min 17,0 | 156 15,0 15,4 19,4 17,4 16,3 19,4
16-30 min 304 | 374 36,1 30,3 24,7 28,4 20,6 29,8
31-45 min 95 | 145 16,3 13,0 3,0 9,8 4,6 75
46-60 min 4,8 82 55 7,6 1,0 31 1,6 55
> 1 Std. 44 75 38 12,7 0,7 1,3 1,1 52
n(Wege) | 20344 | 2537 1295 388 1276 1097 1988 2564
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Tab. 36 Wegdauer nach raumlicher Verkehrsart

in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; mittlere Wegdauer = Mittelwert in Minuten; nur Wege, bei denen eine Entfer-
nung berechnet werden konnte und die plausible Geschwindigkeiten aufweisen

Gesamt Binnenverkehr Quelle-/Zielverkehr tibriger Verkehr
mittlere Wegdauer 24 19 52 24
<6 min 15 17 1 19
6-10 min 19 21 3 21
11-15 min 17 18 7 23
16-30 min 30 30 33 17
31-45 min 9 8 19
46-60 min 5 3 14
> 1 Std. 4 1 23
n (Wege) 20344 17431 2641 272

Mobile Personen bewegen sich durchschnittlich insgesamt 75 Minuten im Verkehr (Summe aller Weglan-
gen). Uberdurchschnittlich lange sind 18 bis 64-jahrige Personen unterwegs (77 — 87 Minuten). Auch Méan-
ner verbringen etwas mehr Zeit bei ihren taglichen Wegen als Frauen (78 zu 72 Minuten).

Abb. 19 Aufenthaltsdauer im Verkehr am Stichtag > (min/Person) nach Alter, Geschlecht und Mobili-
tatseinschrankung

in Zeilen %; n = ungewichtete Fallzahl; n (Personen) = 6363; mittlere Aufenthaltsdauer in Minuten = Mittelwert der Auf-
enthaltsdauer in Minuten; nur Wege, bei denen eine Entfernung berechnet werden konnte und die plausible Geschwin-
digkeiten aufweisen; ohne ,keine Angabe“ bei Mobilitdtseinschrankung; Alter in Jahren

Wbis30 M30-60 E1-2Sd. D23Sd. @34Sd. O>48.
cesert [ INEEIS 38 [ 10

0-5

a
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w
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18-24

oo

Alter 25-44

45-64

~
~

~

§
= B 5L

65-75

~

76+ 28 [5 6
mannlich 32 | 12 7
Geschlecht
weiblich 34 [ 9 I8 72
Mobilitats- 2 2 E
einschrankung  ein 34 | 11 76

° Summe der Unterwegszeiten aller Wege am Stichtag (pro Person). Dabei werden nur Wege betrachtet, fir die eine Entfernung be-
rechnet werden konnte und eine plausible Geschwindigkeit vorliegt.

43



omnitrend ©

Die mittlere Weglange betragt 10 km. Die Weglangen unterscheiden sich sehr deutlich nach dem genutzten
Hauptverkehrsmittel: FuBwege sind im Durchschnitt 900 Meter lang, eine Fahrradfahrt 3,2 km (darunter ein
Drittel bis zu 1 km), Mitfahrer im Auto 11 km, MIV als Fahrer 14 km (darunter 26% unter 2 km) und OPNV-
Fahrten 11 km.

Abb. 20 Wegentfernung nach genutzten Verkehrsmittel

in Spalten-%; mittlere Entfernung = Mittelwert in km; ohne ,sonstige Verkehrsmittel“ und ,Fernverkehr”; nur Wege, bei
denen eine Entfernung berechnet werden konnte und die plausible Geschwindigkeiten aufweisen; Gesamt = einschlief3-
lich Flugreisen

O mittlere Entfernung 9,8 0,9 3,2 10,6 14,3 11,3
1 1 i 3
m>15km ) 5
M 11-15 km 11
[ 8-10 km 9 9 12
11 15
05-7 km 14 20 "
O bis 4 km ; 2 )
4
Clbis 3 km - 0 18
B bis 2 km e 7 1
B bis 1 km 32 16 190 1
8
o 3
Gesamt zu Ful Fahrrad MIV als MIV als OPNV
Mitfahrer Fahrer

Tab. 37 Wegentfernung nach Wegzweck

in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; mittlere Entfernung = Mittelwert in km; ohne ,sonstigen“ Wegzweck und ,nach
Hause"; nur Wege, bei denen eine Entfernung berechnet werden konnte und die plausible Geschwindigkeiten aufweisen;
einschlie3lich Flugreisen

Gesamt |Arbeit | Ausbildung | dienstlich/geschéftlich | Begleitung | private Erledigung | Einkauf |Freizeit

mittlere Entfernung 9,8 15,3 6,9 38,1 54 55 4,2 8,5
0 bis 1 km 29,9 9,7 22,8 15,6 34,6 33,9 48,8 38,6

1 bis 2 km 111 6,2 9,6 6,0 14,8 11,0 13,0 12,8

2 bis 3 km 8,1 52 11,0 8,9 11,8 9,6 75 79

3 bis 4 km 6,9 58 10,1 57 78 77 53 6,1

5 bis 7 km 14,0 | 153 21,6 12,3 11,5 13,8 10,4 13,5

8 bis 10 km 92 | 140 9,7 11,6 71 10,3 6,2 6,3
11 bis 15 km 80 | 143 6,9 78 7,0 7,6 42 55
16 bis 25 km 55| 115 43 8.2 24 4,0 29 4,0
26 bis 50 km 47 | 123 2,6 10,5 2,1 1,6 11 3,0
> 50 km 25 5,6 1,4 13,3 08 05 0,6 2,3
n(Wege) | 20344 | 2537 1295 388 1276 1097 1988 2564
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Wege innerhalb von Dortmund haben eine durchschnittiche Weglange von rund 5 km. Im Quelle-Ziel-
Verkehr betragt die durchschnittliche Entfernung 41 km.

Tab. 38 Wegentfernung nach raumlicher Verkehrsart

in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; mittlere Entfernung = Mittelwert in km; nur Wege, bei denen eine Entfernung
berechnet werden konnte und die plausible Geschwindigkeiten aufweisen; einschlie3lich Flugreisen

Gesamt Binnenverkehr Quelle-Zielverkehr libriger Verkehr

mittlere Entfernung 9,8 47 41,3 22,3
0 bis 1 km 30 34 1 45

1 bis 2 km 11 13 1 6

2 bis 3 km 8 2 8

3 bis 4 km 7 2 3

5 bis 7 km 14 15 7 8

8 bis 10 km 9 10 6 5
11 bis 15 km 8 8 10 4
16 bis 25 km 6 3 24 4
26 bis 50 km 5 1 30 9
> 50 km 3 0 17 7

n (Wege) 20344 17431 2641 272
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Wer am Stichtag seine Wohnung verlasst, legt insgesamt 31 Kilometer zurtick. Die kirzeste Gesamtentfer-
nung legen 6-9-jahrige Kinder zuriick (7 km), die langste 25 bis 44-Jahrige (42 km). Manner laufen bzw.
fahren 35 km am Tag, Frauen 27 km.

Abb. 21 Gesamtkilometer am Stichtag pro Person nach Alter, Geschlecht und Mobilitatseinschran-
kung

in Zeilen %; n = ungewichtete Fallzahl; n (Personen) = 6263; mittlere Kilometer = Mittelwert der Gesamtkilometer; nur
Wege, bei denen eine Entfernung berechnet werden konnte und die plausible Geschwindigkeiten aufweisen; einschliel3-
lich Flugreisen: ohne ,keine Angabe“ bei Mobilitatseinschréankung; Alter in Jahren
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Die Durchschnittsgeschwindigkeit mit dem Fahrrad betragt 12 km/h, mit dem Pkw als Fahrer 30 km/h und mit
dem OPNV 16 km/h. Beim OPNV sind FuRwege und Wartzeiten enthalten.

Tab. 39 Durchschnittliche Geschwindigkeiten nach ge nutzten Verkehrsmitteln

Mittelwerte; n = ungewichtete Fallzahl; ohne ,sonstige Verkehrsmittel“; nur Wege, bei denen eine Entfernung berechnet
werden konnte und die plausible Geschwindigkeiten aufweisen

Geschwindigkeit in km/h n (Wege)

Gesamt 19 20344

zu Ful® 4 5332

Fahrrad 12 1266

MIV als Mitfahrer 25 2356
MIV als Fahrer 30 7874
OPNV 16 3453
Fernverkehr 71 39

Tab. 40 Durchschnittliche Geschwindigkeiten nach We  glénge

Mittelwerte; n = ungewichtete Fallzahl; nur Wege, bei denen eine Entfernung berechnet werden konnte und die plausible
Geschwindigkeiten aufweisen

Geschwindigkeit in km/h n (Wege)

Gesamt 19 20344

0 bis 1 km 5 5820

1 bis 2 km 12 2353

2 bis 3 km 15 1751

3 bis 4 km 16 1406

5 bis 7 km 19 2985

8 bis 10 km 23 1901
11 bis 15 km 30 1617
16 bis 25 km 36 1056
26 bis 50 km 48 914
>50 km 70 541

Tab. 41 Durchschnittliche Geschwindigkeiten nach Ve rkehrsart

Mittelwerte; n = ungewichtete Fallzahl; nur Wege, bei denen eine Entfernung berechnet werden konnte und die plausible
Geschwindigkeiten aufweisen

Geschwindigkeit in km/h n (Wege)

Gesamt 19 20344
Binnenverkehr 15 17431
Quelle-/Zielverkehr 41 2641
tbriger Verkehr 29 272
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3.3 Quellen und Ziele

Fur insgesamt 24.102 Wege liegen Start- und/oder Zielpunkt vor. 22.399 Wegen konnten Startpunkte inner-
halb der Stadtbezirke Dortmunds zugeordnet werden. Von diesen Wegen hatten insgesamt etwa genauso
viele den gleichen Stadtbezirk als Ziel, wie sie die Ubrigen Stadtbezirke als Ziel hatten (Gesamt: 44% be-
zirksintern; 45% Ubriges Stadtgebiet). Der statistische Bezirk Innenstadt (000 City) ist ein Teil des Stadtbe-
zirkes Innenstadt-West. Dies erklart den verminderten Anteil an bezirksinternen Wegen im Vergleich zu den
Ubrigen Stadtbezirken (Innenstadt-West: 30% bezirksintern).

Tab. 42 Ziele der Wege nach Stadtbezirk (Quellen de
in Zeilen %; n = ungewichtete Fallzahl; Innenstadt = stat. Bezirk 000 CITY*

r Wege)

omni

bezirksintern Innenstadt | iibriges Stadtgebiet auBerhalb n (Wege)

Gesamt 44 4 45 7 22399
Innenstadt-West 30 9 57 5 3091
Innenstadt-Nord 47 6 42 5 1614
Innenstadt-Ost 42 5 46 7 2181
Eving 62 4 28 6 1284
Scharnhorst 57 4 31 8 1213
Brackel 56 3 34 7 1894
Aplerbeck 54 3 36 7 1723
Horde 54 3 37 6 1911
Hombruch 56 3 35 6 2503
Litgendortmund 51 2 34 13 1374
Huckarde 52 3 40 5 1266
Mengede 65 4 23 8 1242

*VVerkehrszellen: 1-39; 900-909; 911-915; 917-921
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Tab. 43 Quellen und Ziele der Wege
Anzahl Wege; ungewichtet; nur Wege denen ein Start- und/oder Zielpunkt zugeordnet werden konnte
Ziele - -
3 - Iz g §
= - = =

2 2 2 s 2 = 2 3 5§ 2 3 5 5 g2 g
£ £ < ] 9] @ < T T = T = c a T o
Innen West 1241 224 319 87 82 137 85 135 241 112 139 76 81 2959 132 3091
Innen Nord 230 781 92 82 33 45 37 36 68 28 42 16 48 1538 76 1614
Innen Ost 317 93 916 26 38 144 77 136 133 40 38 17 75 2050 131 2181
Eving 86 85 25 778 37 24 16 10 16 18 15 17 66 1193 91 1284
Scharnhorst 78 30 40 35 673 122 18 24 15 6 7 6 67 1121 92 1213
Brackel 131 57 142 23 115 1055 82 36 32 15 5 69 1768 126 1894
Aplerbeck 84 36 76 16 19 81 953 149 67 10 9 1 108 1609 114 1723
Horde 141 40 134 10 24 38 149 995 135 20 19 9 92 1806 105 1911
Hombruch 246 67 130 14 13 34 60 130 1456 57 30 14 105 2356 147 2503
Litgendortmund 112 25 47 19 10 11 22 58 711 100 20 78 1219 155 1374
Huckarde 137 39 33 15 17 8 19 36 103 661 62 55 1193 73 1266
Mengede 71 20 20 14 6 5 1 9 14 20 60 827 76 1143 99 1242
nicht zugeordnet 81 42 76 64 61 67 115 92 99 85 55 70 147 1054 49 1103
Dortmund 2955 1539 2050 1183 1115 1779 1612 1793 2370 1216 1190 1140 1067 21009 1390 22399
auBerhalb 137 70 127 93 96 120 109 114 135 155 72 102 49 1379 324 1703
Gesamt 3092 1609 2177 1276 1211 1899 1721 1907 2505 1371 1262 1242 1116 22388 1714 24102
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3.4 Fortschreibung und Vergleichbarkeit

Im Folgenden werden die Ergebnisse aus der letzten Untersuchung im Jahre 2005, die vom Amt fiir Statistik
und Wahlen durchgefihrt wurde und die aktuellen Ergebnisse dargestellt.

Wir méchten darauf hinweisen, dass die Ergebnisse aufgrund der Methodik, der angewendeten Gewich-
tungsverfahren sowie Befragungszeitrdume nicht uneingeschrankt miteinander vergleichbar sind. Im Fol-
genden sollen zunéchst die Rahmenbedingungen der zu vergleichenden Untersuchungen gegentbergestellt
werden. Diese sind bei der Interpretation der Ergebnisse unbedingt zu beachten:

Tab. 44 Rahmenbedingungen im Zeitvergleich

2005 2013
Befragungszeitraum Erhebung der Wege fiir Dienstage, den 13.09 oder alle mittleren Werktage
27.09. vom 11.09 bis 22.10
Wetter im  Befragungszeitraum | Temperatur: 15,5°C, Windstarke 10,5 km/h, keine | Temperatur: 12,8 °C, Windstarke 12,7 km/h, haufige
(Mittelwert) Niederschlage Regenschauer
Methodik schriftlich-postalisch Rekrutierung schriftlich-postalisch, Befragung telefo-
nisch und online
Stichprobenstruktur in % ungewichtet gewichtet ungewichtet gewichtet
Alter
unter 18 Jahre 11,3 18,4 18,7 15,6
18 bis unter 40 Jahre 21,5 341 22,0 28,5
40 bis unter 76 Jahre 65,9 46,6 53,6 49,0
76 Jahre und &lter 1,3 0,9 5,6 6,9
Geschlecht
weiblich 51,7 51,5 50,8 51,0
méannlich 48,3 48,5 49,2 49,0
Haushaltsgré3e
Personen in 1-Pers.-HH 11,9 19,4 9,9 25,0
Personen in 2-Pers.-HH 46,5 28,6 36,4 30,6
Personen in 3-Pers.-HH 17,6 19,3 19,6 19,2
Personen in 4+-Pers.-HH 241 32,7 34,1 25,2
Nationalitét
nur auslandische 45 13,2 5,6 13,6
(auch) deutsche 95,5 86,8 94,4 86,4

Die gewichtete Stichprobenstruktur 2013 entspricht der tatsachlichen Verteilung in der Grundgesamtheit
(siehe auch Gewichtungsverfahren).
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3.4.1 Wichtigste Mobilitatskennziffern

Omn,"‘gs‘ en:

Tab. 45 Wichtigste Mobilitdtskennziffern fir die St ~ adt Dortmund im Jahresvergleich

Anteile in %

2005 2013
AuRer-Haus-Anteil 91 88
Wege pro Person und Tag 2,83 2,89
Wege pro mobile Person und Tag 3,35 3,60
Wege an einem mittleren Werktag (hochgerechnet) 1,67 Mio. 1,66 Mio.
Modal Split:
zu Ful® 19,6 26,5
Fahrrad 99 6,4
MIV als Fahrer/-in 38,6 35,3
MIV als Mitfahrer/-in 111 11,0
ov 19,4 20,1
Aufenthaltsdauer im Verkehr in min 84 75
Entfernung pro Person und Tag in km 35 31

Im Vergleich zu 2005 legt ein Dortmunder an einem mittleren Werktag etwas mehr Wege zuriick. Gleichzei-
tig sind aber weniger Personen im Verkehr unterwegs. Die hochgerechnete Anzahl Wege, die an einem
mittleren Werktag durch die Dortmunder Bevolkerung zurtickgelegt werden, zeigt keine nennenswerte Ver-
anderung gegenuber 2005 an.

Nach den vorliegenden Ergebnissen legen die Dortmunder acht Jahre nach der letzten Untersuchung deut-
lich mehr Wege zu FuRR zuriick. Auch der OPNV-Anteil im Modal Split ist leicht gestiegen. Auffallig ist auch
der scheinbar ricklaufige Radanteil.

Da sich die Ergebnisse jedoch nur bedingt vergleichen lassen, missen einige Aspekte der Untersuchungen
genauer beleuchtet werden.

Der hohere Anteil FuBwege lasst sich methodisch nachvollziehen. 2005 wurde die Befragung rein schriftlich
durchgefuhrt. Bei dieser Befragungsmethode werden gerade kurze Ful3wege haufig untererfasst. In der Un-
tersuchung 2013 wurde auf die Erfassung der kurzen Wege, wie z.B. zum Briefkasten, zum Béacker u.a. ex-
plizit hingewiesen. Hinzu kommen die sogenannten Rundwege wie z.B. Spaziergdnge, Joggen etc. Diese
wurden stets in zwei Wege aufgeteilt. Somit kann davon ausgegangen werden, dass 2005 FuBwege unterer-
fasst wurden.

Des Weiteren kann unter diesem Aspekt auch davon ausgegangen werden, dass der Radanteil 2005 leicht
Uberhoht ist. Geht man davon aus, dass der Anteil an FuRwegen konstant geblieben ist und der 2013 erho-
bene Anteil genauer ist, lasst sich der Modal Split wie folgt darstellen:

Tab. 46 Modal Split - Vergleich mit angepasstem Ful?  weg-Anteil

Anteile in %
2005* 2013
zu Ful® 26,5 26,5
Fahrrad 9,2 6,4
MIV als Fahrer/-in 35,9 35,3
MIV als Mitfahrer/-in 10,3 11,0
ov 18,1 20,1

* FuBwege-Anteil wie 2013 vorausgesetzt, restliche Verkehrsmittel normiert
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Eine weitere Anndherung an eine bessere Vergleichbarkeit kann durch die Anpassung der Stichprobenstruk-
turen erreicht werden. 2005 wurde die Altersgruppe der Uber-75-Jéhrigen im Gewichtungsverfahren so stark
heruntergewichtet, dass die Ergebnisse dieser Altersgruppe nahezu keine Berucksichtigung fanden. Lasst
man bei der Auswertung der Daten aus 2013 die Altersgruppe der Uber-75-Jéhrigen ebenfalls auRer Acht,
steigt der Radanteil aber nur sehr leicht an (+0,2%). Auch bei den Ubrigen Mobilitatskennziffern gibt es keine
gravierenden Veranderungen, so dass dieser Aspekt nicht als zuséatzliche Erklarung herangezogen werden
kann:

Tab. 47 Mobilitatskennziffern bei angepasster Stich  probenstruktur

Anteile in %
2005 2013*
AuRer-Haus-Anteil 91 90
Wege pro Person und Tag 2,83 2,97
zu Ful® 19,6 25,9
Fahrrad 9,9 6,6
MIV als Fahrer/-in 38,6 36,0
MIV als Mitfahrer/-in 11,1 11,0
ov 19,4 206

* nur Personen bis einschlie3lich 75 Jahre

Vergleicht man die Befragungszeitrdume, wird ein weiterer Einflussfaktor deutlich: 2005 wurde fur genau
einen Stichtag befragt (+ 1 Alternativstichtag), wahrend die Ergebnisse 2013 aus der Erhebung an 15 mittle-
ren Werktagen resultieren. An beiden Stichtagen 2005 war perfektes Radfahrwetter: knapp 20°C am Mittag,
keine Niederschlage. 2013 war es nicht nur durchschnittlich kiihler, sondern es gab auch regnerische und
windige Tage, an denen das Radfahren zumindest weniger Spal3 gemacht haben durfte. Diese Vermutung
wird bestatigt, wenn man sich den Anteil der notwendigen (alltaglichen) Wege zur Arbeit/zur Ausbildung/zum
Kindergarten oder Einkaufe fir den taglichen Bedarf und der Ubrigen, also nicht notwendigen Wege an-
schaut.

Tab. 48 Modal Split differenziert nach Alltags- und Freizeitwegen

Anteile in %

Alltagswege Freizeitwege

2005 2013 2005 2013
zu FuB 17,8 21,28 238 32,8
Fahrrad 59 6,8 12,9 5,6
MIV 50,6 46,9 50,4 46,8
ov 239 24,0 12,3 14,5
2005

Alltagswege = Wegzwecke: Arbeitsplatz, Dienstlich/geschaftlich, Ausbildung/Schule, Kindergarten/KiTa, 70% der Einkaufswege

Freizeitwege = Wegzwecke: Private Erledigung, Holen/Bringen von Personen, Begleitung Erwachsener, Freizeitaktivitat, 30% der Ein-
kaufswege

2013

Alltagswege = Wegzwecke: Eigener Arbeitsplatz, Anderer Dienstort/-weg, Kindergarten/KiTa/Tagesmutter, Grundschule Haupt-/Real-
/Gesamt-/Forderschule, Gymnasium, Fachhochschule/Hochschule, Andere Bildungseinrichtung, Einkauf taglicher Bedarf, Berufskol-
leg/Fachschule

Freizeitwege = Wegzwecke: Sonstiger Einkauf, Private Erledigung/Dienstleistungseinrichtungen, Kultur/Theater/Kino, Gaststéat-
te/Kneipe/Restaurant u.d., Privater Besuch, Erholung/Sport im Freien, Sportstatte (allgemein), Andere Freizeitaktivitat, Bringen oder
Holen von Personen
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Wahrend 2005 knapp 13% der Freizeitwege mit dem Fahrrad zuriickgelegt wurden, sind es 2013 nicht mal
6%. Dies ist ein Hinweis darauf, dass sowohl die Witterung als auch die Auswahl der Stichtage 2013 eine
Rolle bei der Interpretation der Ergebnisse spielen. Betrachtet man nur die Alltagswege, ist 2013 sogar eine
Steigerung des Radanteils zu verzeichnen.

Fazit: Die hier diskutierten Aspekte lassen die Sch  lussfolgerung zu, dass es keine nennenswerten
Veranderungen im Verkehrsmittelverhalten der Dortmu nder gibt.

Folgende Ergebnisse beruhen auf der Selbsteinschatzung der Befragten. Aufgrund der methodischen Unter-
schiede ist auch hier die Vergleichbarkeit nur eingeschrankt méglich.

3.4.2 Fahrrad-Nutzung

Die Fahrrad-Dichte sowie der Anteil der Haushalte mit mindestens einem Fahrrad sind im Vergleich zu 2005
geringer. Dies liegt zum Teil daran, dass 2005 4-Personen-Haushalte Uberreprasentiert waren.

Der hoherer Anteil der Personen, die tberhaupt kein Fahrrad nutzen, lasst sich zum Teil durch die unter-
schiedliche Altersstruktur der beiden Stichproben (76 Jahre und alter: 2005 0,9%/2013 6,9%) erklaren.

Die Bedingungen fiir das Radfahren in Dortmund werden besser bewertet, als noch vor acht Jahren. Dies ist
ein Hinweis darauf, dass MaRnahmen fiir den Ausbau entsprechender Infrastrukturen wahrgenommen wer-
den.

Tab. 49 Wichtigste Kennziffern zur Fahrrad-Nutzung im Jahresvergleich

2005 2013
Anzahl Fahrrader pro Haushalt 1,7 1,3
Anteil Haushalte mit mind. einem Fahrrad 78% 62%
Nutzungshaufigkeit
4-7 Tage/Woche 15% 12%
1-3 Tage/Woche 19% 16%
1-3 Tage/Monat 13% 14%
seltener 23% 16%
nie 30% 42%
Beurteilung der Bedingungen fiirs Radfahren
Durchschnitt 35 32
sehr gut 2% 3%
gut 17% 24%
befriedigend 35% 38%
ausreichend 26% 21%
mangelhaft 17% 12%
ungentigend 3% 3%
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3.4.3 Pkw-Nutzung

Die Pkw-Dichte ist im Vergleich zu 2005 konstant geblieben. Die Pkw-Nutzung ist jedoch gestiegen, nur
noch 8% der Dortmunder nutzen nie einen Pkw, 2005 waren es 18%.

Tab. 50 Wichtigste Kennziffern zur Pkw-Nutzung imJ  ahresvergleich

2005 2013
Anzahl Pkw pro Haushalt 1,0 1,0
Nutzungshaufigkeit
4-7 Tage/Woche 51% 50%
1-3 Tage/Woche 22% 26%
1-3 Tage/Monat 4% 9%
seltener 5% 6%
nie 18% 8%

3.4.4 OPNV-Nutzung

Obwohl es mehr Dortmunder gibt, die gar keinen OPNV (mehr) nutzen, ist auch der Anteil der Haufig- und
Zeitkartennutzer gestiegen, d.h. es werden mehr Wege durch weniger Personen zuriickgelegt.

Dies deckt sich auch mit dem leicht gestiegenen OPNV-Anteil im Modal Split.

Tab. 51 Wichtigste Kennziffern zur OPNV-Nutzung im  Jahresvergleich

2005 2013
Durchschnittliche Gehzeit zur Bushaltestelle in min 4 5
Durchschnittliche Gehzeit zur Stadtbahn/Straenbahn in min 10 12
Nutzungshaufigkeit OPNV
4-7 Tage/Woche 27% 30%
1-3 Tage/Woche 14% 15%
1-3 Tage/Monat 16% 15%
seltener 26% 19%
nie 17% 21%
Normalerweise genutzte Fahrschein
Bartarif 55% 43%
Zeitkarte 38% 45%
andere 6% 12%
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3.5 Soziodemographie

Tab. 52 Haushaltsgréf3e nach Stadtbezirk

in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; Anzahl Personen je Haushalt = Mittelwert

omnii

1 Person | 2 Personen | 3 Personen | 4 Personen | 5und mehr | Anzahl Personen je Haushalt | n (Haushalte)

Gesamt 46 30 13 8 4 1,9 3582
Innenstadt-West 59 23 11 6 1 1,7 320
Innenstadt-Nord 60 19 9 6 6 1,8 333
Innenstadt-Ost 54 30 9 5 3 1,7 384
Eving 34 31 20 8 7 2,2 239
Scharnhorst 43 27 16 9 5 2,1 249
Brackel 38 36 15 9 3 2,0 322
Aplerbeck 44 31 12 9 3 2,0 328
Horde 49 33 8 7 2 1,8 321
Hombruch 48 28 12 7 4 1,9 372
Litgendortmund 37 34 15 10 4 21 254
Huckarde 37 33 18 10 3 21 236
Mengede 31 36 12 14 7 23 224

Tab. 53 Alter nach Stadtbezirk

in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; mittleres Alter = Mittelwert in Jahren

0-5 6-9 10-17 18-24 25-44 45-64 65-75 76+ | mittleres Alter | n (Personen)

Gesamt 5 3 7 10 25 29 12 8 42,9 8029
Innenstadt-West 5 3 6 14 32 26 10 4 39,4 658
Innenstadt-Nord 4 3 5 14 34 25 8 7 40,2 659
Innenstadt-Ost 6 2 5 7 30 29 13 8 44,6 802
Eving 5 3 7 11 20 31 14 8 444 557
Scharnhorst 3 3 9 10 20 32 13 10 45,2 589
Brackel 6 4 6 23 30 15 6 43,6 755
Aplerbeck 5 3 9 19 31 16 10 46,1 766
Horde 4 3 9 24 27 16 1 46,5 691
Hombruch 7 4 8 12 24 27 11 8 41,1 848
Liitgendortmund 5 3 8 12 24 29 11 8 45 604
Huckarde 5 4 9 14 21 31 10 6 40,8 551
Mengede 3 5 10 10 21 36 11 6 42,5 549
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Tab. 54 Mobilitatseinschrdnkung nach Stadtbezirk
in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl

ja nein keine Angabe n (Personen)

Gesamt 11 88 1 8029
Innenstadt-West 8 92 1 658
Innenstadt-Nord 12 88 0 659
Innenstadt-Ost 13 86 1 802
Eving 13 87 1 557
Scharnhorst 12 88 1 589
Brackel 11 88 1 755
Aplerbeck 11 86 2 766
Horde 12 88 0 691
Hombruch 10 89 1 848
Liitgendortmund 11 89 0 604
Huckarde 8 89 4 551
Mengede 12 86 2 549

Tab. 55 Hochster Schulabschluss nach Stadtbezirk
in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; ohne Kinder und Schiller

Haupt- R.ealschullab- Allgemeine oder (Noch) ohne keine | n (Per-
IVolksschulabschluss, | schluss/Mittlere Reife, fachgebundepe Schul- Angabe | sonen)

POS 8. Klasse POS 10. Klasse Hochschulreife abschluss
Gesamt 27 21 46 2 4 6432
Innenstadt-West 14 17 66 1 2 540
Innenstadt-Nord 31 14 43 6 7 528
Innenstadt-Ost 18 19 59 1 3 672
Eving 39 22 30 4 5 451
Scharnhorst 39 27 27 3 4 468
Brackel 31 27 38 1 3 614
Aplerbeck 25 26 44 0 4 606
Horde 28 19 52 0 0 558
Hombruch 19 17 61 1 2 659
Litgendortmund 30 22 44 2 2 478
Huckarde 32 24 33 4 7 431
Mengede 30 26 36 2 6 427
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Tab. 56 Hochste Berufsausbildung nach Stadtbezirk
in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; ohne Kinder und Schiiler

omni

Lehre, Berufs- | Meister-/Technikerschule, Fachhoch- (Noch) ohne Hochschul- keine | n (Per-
fachschule, Fachschule, Berufs- schulab- Berufs- abschluss | Angabe | sonen)
Handelsschule IFachakademie schluss ausbildung 9
Gesamt 39 8 8 20 18 8 6432
Innenstadt-West 27 7 9 20 30 7 540
Innenstadt-Nord 29 7 4 36 14 10 528
Innenstadt-Ost 35 7 11 12 27 8 672
Eving 43 6 6 26 11 8 451
Scharnhorst 46 9 5 23 8 8 468
Brackel 47 9 9 15 12 8 614
Aplerbeck 43 10 8 12 18 9 606
Horde 41 1 12 1 22 4 558
Hombruch 30 9 9 17 27 8 659
Liitgendortmund 46 10 7 20 16 2 478
Huckarde 44 7 4 27 10 9 431
Mengede 42 7 6 22 13 10 427
Abb. 22 Téatigkeit (kategorisiert) nach Alter und Ge  schlecht
in Zeilen-%; n (Personen) = 8029; Alter in Jahren
Oin Ausbildung O nicht erwerbstatig O erwerbstétig Osonstiges
Gesamt 23 | 36 | 40 [] 1
05 | 99 |
1
6-9 94 | 6 |
10-17 99 |
. 1
Alter 18-24 84 [3] 12 ||
2544 [0 ] 18 67 I
1
45-64 || 29 69 []1
65-75 95 [4]
1
76+ || 99 Ik
mannlich 26 | 31 | 42 [1
Geschlecht
weiblich 20 | 41 | 38 [|1
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Tab. 57 Arbeits-Wochenstunden nach Tatigkeit
in Spalten-%; n = ungewichtete Fallzahl; nur Personen, die in Ausbildung oder erwerbstatig sind

omnifr

Gesamt Auszumlﬂ:mﬁ&g: Arbeiter/in Angestellte Beamte s/i::r::::;?;g Geringf_ij gig
Umschiiler(in) |Angestellter | /Beamter tatig beschaftigt
woee [ o el w| wom
el 19 8 15 20 19 20 2%
sl IR s 5| o m
n (Personen) 3435 149 349 2118 357 322 140

Tab. 58 Deutsche Staatsangehdrigkeit nach Stadtbezi  rk

in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl

ja ja und weitere nein n (Personen)
Gesamt 84 3 14 8029
Innenstadt-West 87 4 9 658
Innenstadt-Nord 56 4 41 659
Innenstadt-Ost 89 3 8 802
Eving 73 1 25 557
Scharnhorst 84 5 12 589
Brackel 85 2 13 755
Aplerbeck 92 2 766
Horde 91 1 691
Hombruch 86 2 12 848
Liitgendortmund 91 2 7 604
Huckarde 83 2 15 551
Mengede 84 4 12 549
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Tab. 59 Pkw-Fihrerscheinbesitz nach Geschlecht, Alt  er und Stadtbezirk
in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; Alter in Jahren

Ja Nein n (Personen)

Gesamt 81 19 6611

Geschlecht mannlich 88 12 3217
weiblich 75 25 3394

17 11 89 87

18-24 73 27 582

Alter 25-44 85 15 1803
45-64 87 13 2589

65-75 83 17 1021

76+ 65 35 529

Innenstadt-West 87 13 547

Innenstadt-Nord 61 39 545

Innenstadt-Ost 88 12 682

Eving 78 22 461

Scharnhorst 83 17 488

Brackel 84 16 628

Stadtbezirk Aplerbeck 91 9 624
Horde 82 18 571

Hombruch 86 14 675

Liitgendortmund 84 16 499

Huckarde 71 29 450

Mengede 74 26 441
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Tab. 60 Motorrad-Fiihrerscheinbesitz nach Geschlecht , Alter und Stadtbezirk
in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; Alter in Jahren

Ja Nein n (Personen)

Gesamt 16 84 6524

Geschlecht mannlich 26 74 3174
weiblich 7 93 3350

18-24 6 94 582

25-44 13 87 1803

Alter 45-64 22 78 2589
65-75 17 83 1021

76+ 16 84 529

Innenstadt-West 14 86 542

Innenstadt-Nord 9 91 541

Innenstadt-Ost 14 86 676

Eving 15 85 459

Scharnhorst 19 81 477

Brackel 18 82 621

Stadtbezirk Aplerbeck 19 81 615
Horde 18 82 563

Hombruch 17 83 667

Liitgendortmund 18 82 489

Huckarde 14 86 441

Mengede 17 83 433
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Tab. 61 Moped/Motorroller-Fuhrerscheinbesitz nach G

omni

eschlecht, Alter und Stadtbezirk

in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; nur Personen, die keinen anderen Fuhrerschein besitzen; Alter in Jahren

Ja Nein n (Personen)

Gesamt 2 98 1012

Geschiecht ménnlich 5 95 343
weiblich 1 99 669

16-17 3 97 181

18-24 9 91 136

Alter 25-44 1 99 167
45-64 0 100 229

65-75 1 99 151

76+ 1 99 148

Innenstadt-West 4 96 69

Innenstadt-Nord 2 98 172

Innenstadt-Ost 0 100 82

Eving 0 100 83

Scharnhorst 5 95 82

Brackel 0 100 77

Stadtbezirk Aplerbeck 0 100 54
Horde 0 100 71

Hombruch 1 99 74

Liitgendortmund 11 89 72

Huckarde 2 98 94

Mengede 1 99 82
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Tab. 62 Genereller Fuhrerscheinbesitz nach Geschlec
in Zeilen-%; n = ungewichtete Fallzahl; Alter in Jahren

ht, Alter und Stadtbezirk

omni

nur Fiihrerschein der

nur Fiihrerschein der

Fiihrerscheine der

nur Fiihrerschein der

kein Fiihrerschein und

kein Fiihrerschein und

Klasse B Klasse A K(IF?::veII:IIﬁtg:r:dB Klasse AM mindestens 16 jlinger als 16 | n (Personen)
(Pkw, Moped) (Motorrad, Moped) ’ Mope di (Moped) Jahre alt Jahre alt
Gesamt 56,0 0,1 13,4 0,4 16,5 13,7 8029
Geschlecht mannlich 52,1 0,1 21,5 0,5 10,8 14,9 3949
weiblich 59,7 0,1 55 0,2 218 12,6 4080
0-5 - - - 100,0 412
6-9 - - - 100,0 333
10-17 1,3 - 0,7 229 75,1 760
Alter 18-24 67,6 0,2 54 2,3 245 - 582
25-44 719 0,1 13,0 0,1 15,0 - 1803
45-64 65,6 0,1 215 0,0 12,7 - 2589
65-75 65,6 0,1 17,2 0,2 17,0 - 1021
76+ 49,3 0,1 15,7 0,3 34,7 - 529
Innenstadt-West 63,8 0,1 11,6 0,5 11,0 13,0 658
Innenstadt-Nord 46,0 0,3 79 0,9 34,1 10,8 659
Innenstadt-Ost 64,4 0,0 12,2 0,0 11,6 11,8 802
Eving 53,7 0,1 12,7 0,0 19,6 14,0 557
Scharnhorst 55,8 0,0 15,7 0,9 15,5 12,1 589
Brackel 56,3 0,0 15,4 0,0 13,8 14,6 755
Stadtbezirk Aplerbeck 60,9 02 15,6 0,0 83 15,0 766
Horde 55,2 0,1 15,0 0,0 16,0 13,8 691
Hombruch 57,4 0,2 14,0 0,1 12,5 15,9 848
Liitgendortmund 55,9 0,0 14,9 1,7 13,3 14,2 604
Huckarde 48,1 0,0 11,5 04 24,5 15,5 551
Mengede 48,7 0,1 13,8 0,2 224 14,8 549
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4  Methodennachweis

4.1 Methodik der Durchfiihrung

Im Zeitraum vom 11.09.2013 bis 22.10.2013 wurden 8029 Personen ab einem Alter von 0 Jahren aus 3582
Dortmunder Haushalten telefonisch und online befragt. Fir Kinder unter 14 Jahren wurden die Daten stell-
vertretend Uber altere Haushaltsmitglieder erhoben. Es wurden Haushaltsmerkmale und Personenmerkmale
sowie die zurlickgelegten Wege der Personen an einem zufélligen Stichtag erfasst. Stichtag war immer ein
mittlerer Werktag (Dienstag, Mittwoch, Donnerstag, nicht in den Ferien oder an Feiertagen oder daran an-
grenzend).

Die Grundgesamtheit stellt die Wohnbevolkerung in Dortmund dar. Die Stichprobenziehung erfolgte auf
Grundlage der gelieferten Adressen aus dem Einwohnermeldeamt. Um eine Zufallsziehung sicherzustellen,
wurde ein Stichprobenplan mit einer disproportionalen Schichtung nach Stadtbezirken erstellt. Der Stichpro-
benplan enthielt jeweils die Zahl der zu ziehenden Bruttoadressen pro Stadtbezirk.

Stichprobe aus Einwohnermeldeamt

Adressenaufbereitung

Yersand Befragungsuntetlagen
{Begleitschreiben, Wegemerkblitter, Datenschutzerklarung,
Zugangsdaten fiir Online-Teilnahme, Antwortbegen fiir telefonische Teilnahme)

Haushalte, die telefonisch Haushalte, die online
teilnehmen méchten teilnehmen mochten
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4.2 Ausschopfung

Es wurden insgesamt 37.066 Haushalte fiir die Befragung zuféllig ausgewahlt. Davon sind 2.315 Haushalte
stichprobenneutral ausgefallen, d.h. sie hatten keinen Einfluss auf die Stichprobenqualitat. 3.540 Haushalte
verweigerten die Teilnahme aktiv und 3.079 Haushalte konnten nicht erreicht werden. Zwei Drittel der aus-

gewahlten Haushalte reagierten, auch nach einer schriftlichen Erinnerung nicht.

Tab. 63 Ricklauf

Ausschopfung in %; Online-Anteil in %

Hauptuntersuchung Stichprobe ohne Telefon Stichprobe mit Telefon

Brutto 37066 29414 7652

SNA 2315 1761 554

Netto 34751 27653 7098

aktiv verweigert 3540 752 2788

keine Antwort 24550 24468 82

nicht erreicht 3079 493 2586

befragte Haushalte 3582 1940 1642
Ausschopfung 10 7 23

davon online Teilnahme 1613 1295 318
davon telefonische Teilnahme 1969 645 1324
Online-Anteil 45 67 19

Brutto(-Stichprobe):

Die Bruttostichprobe bilden alle zuféllig ausgewahlten und angeschriebenen Haushalte. Die Adressen
stammen vom Einwohnermeldeamt und wurden vom Auftraggeber zur Verfiigung gestellt.

SNA:

Stichproben-neutrale Ausfalle wie z.B. falsche Telefonnummer, kein Privathaushalt, nicht befragungsfahig da

alt/krank.

Netto(-Stichprobe):

Differenz aus Brutto-Stichprobe und SNA.

verweigert:

Anteil der verweigerten Interviews an der Netto-Stichprobe.

keine Antwort/nicht erreicht:

Dabei handelt es sich zum einem um die nicht erreichten Haushalte. In der Regel werden auch bei einer
Vielzahl von Versuchen Haushalte tUber einen l&angeren Zeitraum hinweg nicht erreicht. Weiterhin werden
hierunter auch die Haushalte gezahlt, bei denen keine Telefonnummer vorlag und die nicht online an der
Befragung teilgenommen haben.

befragte Haushalte:
Die Anzahl der vollstandig befragten Haushalte.
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4.3 Gewichtungsverfahren

Die Stichprobenstruktur wurde durch ein iteratives Gewichtungsverfahren an Randverteilungen aus Sekun-
déarstatistiken angepasst. Das Gewichtungsverfahren dient dazu, Verzerrungen in der Stichprobe durch un-
terschiedliche Erreichbarkeiten der Haushalte und selektive Teilnahmebereitschaften auszugleichen. Die
Gewichtung erfolgte anhand von Strukturmerkmalen, die mit dem Mobilitatsverhalten korrelieren und fur die
es verlassliche Sekundarstatistiken gibt.

Fur haushalts- und personenbezogene Daten wurden jeweils unterschiedliche Gewichtungsfaktoren berech-
net und bei der Auswertung herangezogen. Die Daten sind nur fiir den Erhebungszeitraum repréasentativ und
nicht jahresreprasentativ.

4.3.1 Schritt 1: Personengewicht

Im ersten Schritt wurde die Stichprobenstruktur auf Personenebene an folgende Randverteilungen ange-
passt:

= Alter: Getrennt in den Alterskategorien 0-5 Jahre, 6-17 Jahre, 18-39 Jahre, 40-64 Jahre und 60 Jahre
und alter.

Quelle: ,Wohnberechtigte Bevdlkerung nach Alter am 31.08.2013", Stadt Dortmund, Dortmunder Statistik

= Geschlecht
Quelle: ,Wohnberechtigte Bevdlkerung am 31.08.2013", Stadt Dortmund, Dortmunder Statistik

= Bevolkerungsverteilung: Es erfolgt eine Hochrechnung der Stichprobe auf die tatsachlichen Einwoh-
nerzahlen je Stadtbezirk.

Quelle: ,Wohnberechtigte Bevdlkerung am 31.08.2013", Stadt Dortmund, Dortmunder Statistik

= HaushaltsgroRe: Dieser Gewichtungsfaktor hat eine besondere Bedeutung, da die Stichprobe als Per-
sonenstichprobe aus dem Einwohnermeldeverzeichnis gezogen wurde und damit die Auswahlwahr-
scheinlichkeit einer Person proportional zur Haushaltsgréf3e steigt, weil alle Haushaltsmitglieder befragt
wurden. Die gelieferten Werte beziehen sich auf Haushalte. Um diese auf die Personenebene zu tber-
tragen, wurden die 1-Personen-Haushalte mit ,1“ multipliziert, 2-Personen-Haushalte mit 2, ..., Haushal-
te mit 5 und mehr Personen wurden mit ,5 multipliziert.

Quelle: ,WBB - Haushalte nach Personenanzahl am 31.12.2012", Stadt Dortmund, Dortmunder Statistik

= Beruflicher Ausbildungs- bzw. Hochschulabschluss . Die Stichprobe unterliegt einem Bildungsbias.
Daher wurde zuséatzlich nach dem héchsten beruflichen Bildungsabschluss gewichtet. Die statistischen
Zahlen beziehen sich auf Personen ab 15 Jahren. Schiler, Studenten und Auszubildende fallen in die
Gruppe ,0hne beruflichen Ausbildungs- bzw. Hochschulabschluss®, da sie sich noch in der Ausbildung
befinden. Um die Werte auf die Gesamtbevdlkerung zu beziehen, wurde die zuséatzliche Kategorie ,unter
15 Jahre" aus der Differenz der Gesamtbevélkerung und den Personen ab 15 Jahre gebildet.

Quelle: ,Bevélkerung nach Geschlecht und sozio6konomischen Strukturmerkmalen sowie Migrationshin-
tergrund (09.05.2011)", Zensus 2011 der Stadt Dortmund, Information und Technik Nordrhein-Westfalen,
Geschéftsbereich Statistik.

http://www.it.nrw.de/statistik/z/zensus_2011/B05913.html (20.09.2013)
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= Staatsangehorigkeit:  Aufgrund starker Abweichungen der Soll-Verteilung laut Statistik und der Ist-
Verteilung in den Erhebungsdaten, wurde analog zur Haushaltsbefragung von 2005 auch die Gewich-
tung nach der Staatsangehdrigkeit hinzugenommen. Unterschieden wurde zwischen Deutschen (Perso-
nen mit deutscher oder deutscher und ausléndischer Staatsbirgerschaft) und Auslandern (nur auslandi-
sche Staatsbiirgerschaft).

Quelle: ,Wohnberechtigte Bevdlkerung am 31.08.2013", Stadt Dortmund, Dortmunder Statistik

4.3.2 Schritt 2: Haushaltsgewicht unter Berticksicht igung der Personengewichte

Fur die Auswertung haushaltsbezogener Fragen ist ein Haushaltsgewicht notwendig, welches die einzelnen
Personengewichte der Haushaltsmitglieder beriicksichtigt. Das Haushaltsgewicht berechnet sich aus dem
Durchschnitt der Personengewichte der jeweiligen Haushaltsmitglieder.
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4.4 Stichprobenstruktur

Die folgende Tabelle zeigt die Stichprobenstruktur ungewichtet und gewichtet nach Durchfihrung des Ge-
wichtungsverfahrens.

Tab. 64 Stichprobenstruktur
in Spalten-%; Alter in Jahren

ungewichtete .. | gewichtete
Stichprobe Grundgesamtheit Stichprobe
mannlich 49 49 49
Geschlecht
weiblich 51 51 51
0-5 5 5 5
6-17 14 1 1
Alter 18-39 22 28 28
40-64 40 36 36
65+ 19 20 20
Innenstadt-West 8 9 9
Innenstadt-Nord 8 9 9
Innenstadt-Ost 10 9 9
Eving 7 6 6
Scharnhorst 7 8 8
Brackel 9 9 9
Stadtbezirk Aplerbeck 10 9 9
Horde 9 9 9
Hombruch 11 10 10
Liitgendortmund 8 8
Huckarde 6 6
Mengede 7 7 7
ohne beruflichen-/Hochschulabschluss 17 27 27
beruflichen-/Hochschulabschluss mit beruflichen-/Hochschulabschluss 68 60 60
unter 15 Jahre 15 13 13
1 Person 10 25 25
2 Personen 36 31 31
HaushaltsgroRe 3 Personen 20 19 19
4 Personen 23 16 16
5 Personen und mehr 11 9 9
. nur deutsche oder deutsche und ausléndische 94 86 86
Nationalitat
nur auslandische 6 14 14
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4.5 Definitionen

4.5.1 Begriffe und Klassifikationen
OPNV: offentlicher Personennahverkehr (Bus, U-Bahn, StraBenbahn, Stadtbahn, S-Bahn, Nahverkehr)

Fernverkehr: offentlicher Fernverkehr (Fernverkehrszug)

Tatigkeit:

Tab. 65 Klassifikation der Tatigkeit
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Kind

Hausfrau/-mann

Rentner, Pensionar, im Vorruhestand
voriibergehend freigestellt/beurlaubt
Zurzeit arbeitslos, Null-Kurzarbeit

nicht erwerbstétig

Freiwilligendienstleister
Arbeiter

Angestellter

Beamter
Selbstandig/freiberuflich tétig
Geringfligig beschaftigt

erwerbstatig

Schiiler
Student
Auszubildender, Lehrling, Umschtiler

in Ausbildung

sonstiges

sonstiges
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Tab. 66 Klassifikation der Wegzwecke

Eigener Arbeitsplatz Arbeit
Grundschule
Haupt-/Real-/Gesamt-/Férderschule, Gymnasium
Fachhochschule/Hochschule Ausbildung

Andere Bildungseinrichtung
Berufskolleg/Fachschule

Anderer Dienstort/-weg

dienstlich/geschattlich

Bringen oder Holen von Personen

Begleitung

Kindergarten/KiTa/Tagesmutter
Private Erledigung/Dienstleistungseinrichtungen

private Erledigung

Einkauf taglicher Bedarf
Sonstiger Einkauf

Einkauf

Kultur/Theater/Kino
Gaststétte/Kneipe/Restaurant
Privater Besuch
Erholung/Sport im Freien
Sportstatte allgemein

Andere Freizeitaktivitat

Freizeit

Sonstiges
nach Hause

Sonstiges

Tab. 67 Klassifikation der Fahrkartenarten

Bartarif

Einzelticket/Kurzstreckenticket (Erwachsene/Kinder)
4er Ticket

Tagesticket

Gruppenticket

Zeitkarte

Personliche (nicht lbertragbare) Monatskarte - Ticket1000, Ticket2000, SozialTicket, BarenTicket,

YoungTicket, YoungTicketPlus, SchokoTicket
Ubertragbare Monatskarte Ticket2000
Firmenticket

Semesterticket

sonstiger Fahrschein

Freifahrtberechtigung
Mitfahrt auf Ticket eines anderen

Sonstige Fahrkarte
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Tab. 68 Klassifikation Raumliche Verkehrsart
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Wegstart Wegziel Réumliche Verkehrsart
eigene Wohnung Wohnumfeld
Wohnumfeld eigene Wohnung
Wohnumfeld Wohnumfeld
eigene Wohnung Wohnort Binnenverkehr
Wohnort eigene Wohnung (Quelle und Ziel liegen innerhalb Dortmunds.)
Wohnumfeld Wohnort
Wohnort Wohnumfeld
Wohnort Wohnort
eigene Wohnung auferhalb Wohnort
auferhalb Wohnort eigene Wohnung
Wohnumfeld auflerhalb Wohnort
aulerhalb Wohnort Wohnumfeld
Wohnort auferhalb Wohnort .
Quelle/Zielverkehr
autterhalb Wohnort Wohnort (Nur Quelle oder nur Ziel in Dortmund. Das
eigene Wohnung Ausland dazugehdrige Ziel bzw. die Quelle kénnen in
Ausland sigene Wohnung Deutschland oder im Ausland liegen.)
Wohnumfeld Ausland
Ausland Wohnumfeld
Wohnort Ausland
Ausland Wohnort
aulerhalb Wohnort aulerhalb Wohnort
Deutschland Deutschland
Deutschland Ausland o Ubrig.er \ferl'<ehr
Ausiand Deutschiand e tschand oder Ausand.)
Ausland Ausland
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Tab. 69 Klassifikation Ziele der Wege (Tab. 43)

Wegstart Wegziel Klassifikation Ziele der Wege

Stadtbezirk der Wohnung Stadtbezirk der Wohnung bezirksintern

eigene Wohnung
Wohnumfeld
Wohnort Innenstadtbezirke Innenstadt
Deutschland
Ausland

eigene Wohnung
Wohnumfeld
Wohnort
Deutschland

nicht gleicher Stadtbezirk und kein Innen-

stadtbezirk aber im Wohnort briges Stadigebiet

Ausland

eigene Wohnung
Wohnumfeld
Wohnort Deutschland, Ausland auferhalb
Deutschland
Ausland

4.5.2 Ermittlung des genutzten Hauptverkehrsmittels

Die Verkehrsmittelwahl wurde durch die Erfassung aller Wege an einem vorgegebenen Stichtag ermittelt.
Start- und Ankunftszeit, Ausgangs- und Zielort, Ziel/lZweck sowie die genutzten Verkehrsmittel wurden nur
erfasst, wenn mindestens ein Weg am Stichtag in Dortmund stattgefunden hat. Mit anderen Worten: Wenn
der/die Befragte den kompletten Stichtag auf3erhalb von Dortmund verbracht hat, wurden keine Wege er-
fasst.

Ein Weg ist immer lber einen Zweck definiert (z.B. Weg zur Arbeit, Weg zum Einkaufen, Nach-Hause-Weg).
Rundwege (z.B. Hund ausfihren, Spazieren gehen) wurden in zwei Wege geteilt.

Das Hauptverkehrsmittel wird Uber die Frage: ,Mit welchem der genutzten Verkehrsmittel haben Sie den
raumlich langsten Teilweg zuriickgelegt?* ermittelt. Wurde nur ein Verkehrsmittel auf dem Weg genutzt, gilt
dies als Hauptverkehrsmittel.

Tab. 70 Klassifikation der Hauptverkehrsmittel

Auf dem Weg genutzte(s) Verkehrsmittel Hauptverkehrsmittel Hauptverkehrsrpllttel

kategorisiert

nur andere als die unten genannten Verkehrsmittel sonstiges sonstiges

zu Fuy zu Fuy zu Fuy

Fahrrad und/oder Elektrofahrrad Fahrrad Fahrrad

Pkw als Mitfahrer und/oder Taxi Pkw als Mitfahrer MIV als Mitfahrer
Moped/Motorrad/Motorroller Moped/Motorrad/Motorroller

MIV als Fahrer
Pkw als Fahrer Pkw als Fahrer

Bus, StraBenbahn/Stadtbahn/U-Bahn, S-Bahn, Nahverkehrszug OPNV oV
Fernverkehrszug Fernverkehr
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4.5.3 Berechnung der Entfernungen und Geschwindigke iten

Die Entfernungen und Geschwindigkeiten wurden fur alle Wege der mobilen Dortmunder ermittelt.

Die Entfernungen wurden mit einem Routenplaner berechnet. Bei Fu3- und Fahrradwegen wurden die Ful3-
wegeentfernung des Routenplaners, bei motorisierten und OV-Wegen die Pkw-Entfernung iibernommen.

Aus der Entfernung und der Wegdauer (Grundlage: Start- und Ankunftszeit laut Angabe des Befragten) wird
die Geschwindigkeit des jeweiligen Weges berechnet. Es wurden nur Wege Gibernommen, deren Geschwin-
digkeiten in einem plausiblen Rahmen lagen. Wenn die berechnete Geschwindigkeit unplausibel war, wurde

auch die Entfernung aus der Auswertung ausgeschlossen.

Trotz Plausibilisierungen unterliegen die Werte einer Reihe von Ungenauigkeiten, wie z.B. Schatzfehler der
Befragten bei der Wegdauer, Fehler bei den Zielangaben bzw. Georeferenzierungen und Fehler bei der Ent-

fernungsberechnung durch den Routenplaner.

Tab. 71 Festlegung der plausiblen Geschwindigkeiten

auf dem Weg genutztes Hauptverkehrsmittel Geschwindigkeit von... (km/h) bis... (km/h)
zu Ful® 05 10

Fahrrad, Elektrofahrrad 5 30
Moped/Motorrad/Motorroller 5 100

Pkw als Fahrer, Pkw als Mitfahrer, Taxi 10 120

Bus, StraBenbahn/Stadtbahn/U-Bahn 5 80
S-Bahn/Nahverkehrszug 10 100

Fernverkehrszug 50 150
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4.5.4 Berechnung des Wetterindex

Um die Wegemerkmale auch nach dem Wetter des Stichtages auswerten zu kénnen, werden jedem zurtick-
gelegten Weg Wetterdaten zugeordnet. Dabei werden die Daten der nachstgelegenen Wetterstation genutzt
und geman der Startzeit des Weges dem Weg zugespielt.

Im nachsten Schritt wird anhand der drei Merkmale Temperatur, Niederschlag und Windstarke ein Wetterin-
dex berechnet. Dafur werden folgende Wertigkeiten vergeben:

Tab. 72 Festlegung der Wertigkeiten der Wettermerkm  ale

Merkmale Auspragung Wertigkeit
<12°C 1
Temperatur 12°C bis 25°C 0
>25°C 1
Niederschiag messbarer Niederschlag 1
nicht messbarer Niederschlag 0
Windstille (bis 2 km/h) 0
Windstérke geringer/leichter Wind (bis 19 km/h) 1
schwacher/maRiger Wind (bis 37 km/h)
starker/stlirmischer Wind (> 37 km/h) 3
Aus der Summe der drei Wertigkeiten ergibt sich der Wetterindex:
Tab. 73 Einteilung des Wetterindex
Summe der Wertigkeit Wetterindex
0-1 (sehr) gut
2 eher gut
3 eher schlecht
4-5 (sehr) schlecht

Es kommt vor, dass nicht fir alle drei Merkmale die Daten vorhanden sind. Sobald ein Merkmal keinen gulti-
gen Wert aufweist, kann der Wetterindex nicht berechnet werden.
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