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O. Einleitung

Ein Ubergreifendes und dringlich zu Iésendes Problem kilinftiger urbaner Prozesse ist
eine Stadtentwicklung, in die die Mobilitdt von Menschen und Gitern als integrativer
Bestandteil umweltvertraglich und sozialvertraglich einbezogen ist. Mobilitét in der
Stadt, die diesen komplexen Erfordernissen Rechnung tragt und damit alle ihre Le-
bensbereiche berilihrt, beinhaltet qualitativ neue Gestaltungsaufgaben, die mit her-
kdmmlichen Formen der Stadtentwicklung nur bedingt |6sbar sind. Auf wissenschaft-
licher und kommunaler Ebene besteht noch immer eine ausgeprdgte Tendenz zur
ressortméRigen Betrachtungs- und Bearbeitungsweise der mobilitdtsbeeinflussenden
Aspekte. Trotz entgegenwirkender EinzelmalRnahmen sind umweltbelastetende
Trends und negative soziale Wirkungen in der Verkehrsentwicklung zu konstatieren.

Es ist daher insbesondere in den neuen Bundeslandern dringend erforderlich, unver-
zlglich MaRnahmen einzuleiten, die solchen Erscheinungen wirksam begegnen und
die Gesamtsituation schrittweise verbessern kénnen. Angesichts des Nebeneinander
von gravierenden, sich kurzfristig vollziehenden Veranderungen und nachhaltig wir-
kenden MaRnahmen sind hierfir hinreichende, wissenschaftlich fundierte und poli-
tisch realisierbare Instrumentarien zu schaffen oder zu vervollkommen.

Der vorliegende UFZ- Bericht beinhaltet eine Uberarbeitete und aktualisierte Fassung
von Teilen des 1996 fertiggestellten Forschungsberichts "Untersuchungen zur 6kolo-
gischen und sozialen Vertraglichkeit der Mobilitdt in Stadtregionen - dargestellt am
Beispiel der Stadt Leipzig." Der Gesamtbericht ist Bestandteil kooperativer Verbund-
forschungen der Universitdt Leipzig mit dem Projektbereich "Urbane Landschaften”
am UFZ Leipzig /Halle GmbH. Im Rahmen dieser Darlegungen erfolgt eine Beschran-
kung auf die Aspekte der Sozialvertraglichkeit der Moblitdtsentwicklung in ihrer Ver-
kehrsrelevanz in der Stadt Leipzig .

In der Fachliteratur, aber auch bei Politikern und Entscheidungstragern wird "Mobilitat"
noch immer stark verbreitet mit Automobilitét impliziert oder mit Kriterien erklart, die
eigentlich AufwandsgréBen fir Mobilitét bilden. Deshalb wurde ausgehend von einer
inhaltlichen Bestimmung bzw. Abgrenzung des Mobilitatsbegriffs u.a. der Versuch
unternommen, in einer komplexen Herangehensweise die Sozialvertraglichkeit, ihre
wesentlichen Kriterien, Zustande und Entwicklungstrends zu charakterisieren, so daR
eine Einschatzung insgesamt und in Teilbereichen mdglich wird. In der einschlagigen
Literatur wird der Begriff der "Sozialvertraglichkeit" sehr haufig verwendet, inhaltlich
bisher jedoch kaum oder nur in Ansé&tzen bestimmt.

Fur die Analyse stadtbezogener Komponenten war es unabdingbar, auf vorliegende
Materialien Leipziger Fachdmter zurlickzugreifen. Aus dieser Sicht tragt der Bericht
auch zusammenfassenden und systematisierenden Charakter.

Insbesondere wurden die Ergebnisse aus Blrgerbefragungen des Amtes fir Statistik
und Wahlen in den Jahren 1993 und 1995 intensiv ausgewertet. Die Einbeziehung
der in diesem Bericht enthaltenen Datengrundlagen des Amtes fiir Verkehrsplanung
erfolgte mit Zustimmung des Amtsleiters .
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Sofern der Begriff "Datengrundlagen” in den Quellenbezeichnungen erscheint, wur-
den vom Verfasser Daten entweder ausgewahit, neu zusammengestellt, in inhaltliche
Beziehungen zueinander gebracht, als Berechnungsgrundlage oder Basis fir die Er-
stellung von Abbildungen verwendet. Nahezu durchgéngig enthalten die Untersu-
chungsschwerpunkte konkrete Vorschldge zur weiteren Vervollkommnung statisti-
scher Erhebungen. Teilkriterien der Sozialvertraglichkeit wurden, soweit in der aktuel-
len Literatur enthalten, mit der Gesamtentwicklung bzw. der Situation in der Bundes-
republik Deutschland im Vergleich dargestellit.

Der Bericht enthalt weiterhin Hinweise auf offene, noch zu lésende Probleme, Lé-
sungsvorausetzungen und Vorschldge. Ansatzpunkte fur weiterfiihnrende Forschungen
werden vor allem in folgenden Richtungen gesehen:

- Untersuchungen zu Verkehrsvermeidungspotentialen und Méglichkeiten ihrer Um-
setzung,

- Mobilitdt und Raumwiderstand,

- Bestimmungen zu bedarfsbeeinflussenden Faktoren der Mobilitat,

- Wege von und zu den Verkehrsmitteln, kieinrdumige Verkehrsbeziehungen, kurze
Wege, Wegeketten und Zwischenwege,

- Mobilitat und Altersrelevanz,

- Zwecksetzungen von Wegen, Zieladressen, dafir notwendige Zeitaufwénde, Ent-
fernungen und Verkehrsarten,

- soziale Charakteristika von Verkehrsteilnehmern und sozial gepragte Verkehrsver-
haltensweisen und -motivationen.
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1. Charakteristik der Mobilitat und ihrer Entwicklung in Leipzig

1.1. Inhaltliche Bestimmung der Mobilitit

Mobilitat ist ein prédgendes Element des sozialen Lebens, ein Grundbedirfnis in der
Gesellschaft sowie elementare Leistungsvoraussetzung des Wirtschaftssystems. Sie
wird durch dynamische und sich z.T. gegenwartig neu entwickelnde Faktoren der ge-
sellschaftlichen, rdumlichen und zeitlichen Arbeitsteilung, aber auch durch Wertvor-
stellungen, Lebensformen und Lebensstil determiniert. Die inhaltliche Bestimmung der
Mobilitat, ihres Entwicklungszustands, der Entwicklungstrends und -formen sowie von
Beeinflussungsmdglichkeiten ist deshalb von grundlegender Bedeutung.

"Mobil" bedeutet zun&chst umgangssprachlich soviel wie "beweglich, wohlauf, leben-
dig, einsatzbereit". In einem umfassenderen Sinn hat Mobilitat verschiedene Aspekte.
Diese beinhaiten:

- raumliche und zeitliche Bewegungsmaéglichkeiten von Menschen, Giitern und Infor-
mationen;

- die Bereitschaft zu Orts- bzw. Positionsveranderungen;

- die Méglichkeiten der Wahlbarkeit, um zwischen verschiedenen Orten zu ver-
kehren.

Die soziale Seite der Mobilitdt umfaRt zum einen soziotkonomische Positionsveran-
derungen von Individuen bzw. sozialen Gruppen. Diese duRert sich beispielsweise in
Verénderungen der Beschéftigten- und Berufsstruktur, der sozialen Herkunft, des
Einkommens und der Bildung, der Depositionsméglichkeiten im Betriebs- und Wohn-
ortwechsel. Sie hat zum anderen einen Bezug zur rdumlichen Bevdlkerungsbewe-
gung ("Wanderung"). Hier wirken z. B. Ortsveréanderungen mit dem Ziel der Verlage-
rung des Wohnortes. Durch Binnenwanderung verandert sich dabei die geographi-
sche Verteilung, durch AuRenwanderung die Zahl und soziale Struktur der Bevolke-
rung. Mobilitdt im Arbeitsbereich beinhaltet die Beweglichkeit der Arbeitnehmer in
Standortfragen, insbesondere ihre Mdglichkeiten, dort zu arbeiten, wo sie gebraucht
werden.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchungen werden soziale Aspekte der Mobilitat in
ihrer Verkehrsrelevanz und vorwiegend die Mobilitdt von Personen in Leipzig
analysiert. Mobilitdt von Personen umfaRt hier sogenannte "auRerhiusliche
Aktivitaten", die entweder motorisiert oder nicht motorisiert durchgefilhrt werden.
Mobilitat im Zusammenhang mit dem Verkehr beinhaltet als ein zentrales Problem die
"Bewegung im Raum"”, die "Raumiberwindung". In diesem Sinne wird Mobilitit als
Gesamtheit von Ortsveranderungen in einer bestimmten Periode bzw. Zeiteinheit
gefaldt, wobei die Zahl der Wege mit der Erledigung von qualitativ verschiedenen
Aktivitaten verbunden ist.

Die Mobilitét ist damit um so héher, je mehr Aktivitdten an verschiedenen Orten rea-
lisiert werden kénnen bzw. innerhalb eines gegebenen Zeitraumes ist derjenige am
mobilsten, der die meisten Ortsveranderungen mit unterschiedlichen Reisezwecken
absolviert. Die Mdglichkeit, gréRere Entfernungen in gleicher oder kiirzerer Zeit ( z.B.
motorisiert) zurlickzulegen erhdht deshalb fiir sich genommen noch nicht die Mobili-
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tat, sondern zunéchst den Mobilitdtsaufwand. Orientiert sich der Mobilitatsinhalt an
einer konkreten Zwecksetzung gilt beispielsweise: "Ein Einkauf zu FuR im nahege-
legenen Laden, bedeutet die gleiche Mobilitat wie die Fahrt zum Supermarkt am
Rande der Stadt- eine Aktivitat zwei Wege" (PETERSEN und SCHALLABOCK, 1995).
Die durchschnittliche Anzahl der Ortsverinderungen ist stabil. Dies ergibt sich
aus den typischen Reisezwecken (Reise hier im Sinne von Ortsverdnderung, die z.B.
auch ein FuBweg sein kann). Diese umfassen die Wege von der Wohnung zur Arbeit
bzw. Ausbildung, fur Eink&ufe und Besorgungen, zum Freizeitort und zurtick zur
Wohnung.

Dabei variiert die Anzahl der Wege oder Ortsveréanderungen bezogen auf das Indivi-
duum pro Tag in Abhangigkeit vom Alter, Geschlecht und von der Berufstatigkeit er-
heblich und in der Regel werden "Wegeketten" absolviert. Als Resultat bildet sich
aber folgendes Ergebnis heraus: "Fir alle Reisezwecke zusammen ergibt sich eine
Anzahl von durchschnittlichen Ortsverdanderungen pro Einwohner am Werktag von
etwas Uber drei und Uber alle Tage gemittelt von etwa drei" (HOLZAPFEL et al.,
1988). Die GréRe einer Stadt und die Stadtstruktur haben dabei keinen
bestimmenden EinfluR auf die Wegehaufigkeit. Variable GréRen sind vielmehr die
Wahl des Verkehrsmittels und die zurlickgelegten Entfernungen. "BemiRt man
Mobilitdt am Zweck der Fortbewegung, dann hat sich die Mobilitit auch durch das
Auto faktisch nicht erhoht, weil nach den bisherigen Erkenntnissen von einer
weitgehend konstanten Zahl der Ortsverdnderungen pro Kopf der Bevélkerung aus-
gegangen werden kann. Verdndert haben sich bei nahezu gleichbleibender Mobilitat
der Bevolkerung (auBerhdusliche Wege pro Einwohner und Tag)... die Reiseweiten
und die Verkehrsmittelwah!" (PETERSEN und SCHALLABOCK, 1995). Letztere sind
BestimmungsgroRen des Wegeaufwands.

Ebenfalls relativ konstant ist Gber lange Zeitrdume das "Reisezeitbudget” - der Zeit-
aufwand fur den Reiseverkehr. Er liegt bei individuell groRen Abweichungen und Un-
terschieden von Tag zu Tag im statistischen Mittel bei etwa einer Stunde pro Tag. Im
Personenverkehr legen in Deutschland die Einwohner ber 14 Jahre dabei taglich im
Durchschnitt 19 km zurlick. Auch internationale Studien belegen, daR das tagliche
Reisezeitbudget flr auRerhdusliche Wege in fast allen untersuchten Lindern zwi-
schen 60 und 70 Minuten liegt und somit eine bemerkenswerte Stabilitat zu verzeich-
nen ist (ABERLE, 1997). "Die Dauer eines Weges ist damit ziemlich unabhéngig von
der geografischen Lage und erreicht im Durchschnitt etwa 20 bis 25 Minuten. So ge-
sehen hat sich unsere Mobilitét praktisch nicht verandert. Wir erreichen in der glei-
chen Zeit wie friher die gleiche Anzahl von Zielen wie friiher ... die Zahl der Ziele hat
sich nicht stark gedndert, wohl aber deren Distanz." (PETERSEN und
SCHALLABOCK, 1995). Die Ursache fiir eine seit Jahrzehnten andauernde relative
Stabilitat des Reisezeitbudgets liegt einerseits in der Zunahme von Wegeentfernun-
gen, die aber andererseits durch Veranderungen in der Verkehrsmitteiwahl zugunsten
jener, die hohere Reisegeschwindigkeiten erméglichen, im Prinzip wieder kompensiert
werden. Eine Zunahme von Reisegeschwindigkeiten (vor allem durch individuelle
Motorisierung) flhrt tendenziell zu keiner wesentlichen Erhéhung der durch-
schnittlichen Mobilitat.

Im historischen Zeitablauf sind bei stabilen Mobilitdtszeitbudgets die zurlickgelegten
Entfernungen je Weg und damit die KenngréRen (AufwandsgréRen) Personenkilo-
meter und Fahrzeugkilfometer sténdig angestiegen. Je mehr Infrastruktur fir schnelle
Verkehrsmittel gebaut wird, desto weiter sind in der Regel die Orte der Aktivitaten
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entfernt. Vor allem zunehmende Entfernungen fuhren zu Formen von Zwangsmobili-
tat. Mobilitatszwénge entstehen unerwiinscht durch Wegfall oder Hinzukommen von
Reisezielen, Zunahme von Wegelédngen, die Erhéhung des Zeitaufwandes flr die
Bewaltigung von Wegen, eingeschrankte Verfiigbarkeiten und Abhéangigkeiten von
bestimmten Verkehrsmirtteln.

Bei Wegen fir Ausbildung, Beruf, Geschéaft, Einkdufen und Besorgungen sind For-
men der Zwangsmobilitdt besonders ausgepragt. Deren Ursachen sind dem Ver-
kehrsbreich meist vorgelagert. "Sie resultieren aus einer Vielzahl geselischaftlicher
und wirtschaftlicher Entwicklungsprozesse, die jedoch kaum eingetreten wéren, hét-
ten nicht verkehrssektorspezifische Bedingungen diese Entwicklung Uberhaupt erst
ermoglicht" (ABERLE, 1997). ABERLE unterscheidet verkehrssektorinterne und -ex-
terne Bestimmungsgriinde der Mobilitdtsentwicklung. Verkehrssektorinterne Faktoren
sind:

- FUhrerscheinbesitz und Pkw- Verfligbarkeit;

- Angebot 6ffentlicher Verkehrsmittel:

- Umfang und qualitative Struktur der Verkehrswege;
- Kostenentwicklung der Verkehrsmittelbenutzung.

Verkehrssektorexterne Bestimmungsgriinde der Mobilitat sind:

- Gestaltung und Lage von Wohnsiedlungen und Arbeitsstatten; -

- Konzentrationsprozesse bei Arbeitsstétten in Zentren und Peripherien von
Agglomerationsraumen;

- rdumliche Konzentrationen von Verwaltungs- und Ausbildungseinrichtungen als
Folge von Gebiets- und Verwaltungsreformen;

- Freizeitverflgbarkeit als Folge von Reduzierungen der Wochen-, Jahres- und Le-
bensarbeitszeit,

- Ausgestaltung des sozialen Rollenspiels mit zunehmenden Mobilitdtsanspriichen.

Als weitere Faktoren der Zwangsmobilitat lassen sich hinzufligen:

- Einkaufe am Stadtrand bzw. gewachsene Wegeléngen bei Wegfall von Méglichkei-
ten im Wohnumfeld;

- unzureichende oder nicht mehr vorhandene Méglichkeiten zur Gestaltung der All-
tagsfreizeit in der ndheren Umgebung;

- Verminderungen des Wohnungsbestandes bzw. dessen Qualitétsverschlechterung,
auch beeinflutt durch verkehrsbedingte Umweltbelastungen, Mieten und Grund-
stlckspreise.

Verénderte Siedlungsstrukiuren mit I&ngeren Wegen, bei fehlenden oder unattrakti-
ven Verkehrsmitteln zwingen vielfach und mit wachsender Tendenz dazu, ein Kfz zu
benutzen, damit der Reisezeitaufwand in tragbaren Grenzen bleibt. Oft ist dies mit
Einschrénkungen der Mobilitét fir die Nichtautofahrer verbunden. Die "Orientierung
auf die Ferne" durch eine autoorientierte Verkehrspolitik fihrt fiir die Nichtautofahrer
vor allem deshalb zu Einschrankungen, weil "Nahrdume dadurch schrittweise entwer-
tet werden" und es zu einer "Erosion des Nahraumes" kommt (HOLZAPFEL et
al.,1988). Durch autoorientierte Stadtplanung sind bereits viele Stadte oder Stadtteile
als Lebensraum unattraktiv geworden, woraus wiederum Motivationen fiir Suburba-
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nisierungsprozesse resultieren. Insbesondere wichst bei Bevdlkerungsteilen, die fi-
nanziell dazu in der Lage sind, der Drang zur Ansiediung im "Grunen" (und méglichst
in Einfamilienh&usern). Dies filhrt aber bekanntlich neben weiterem Fl&chenverbrauch
zu steigendem, insbesondere motorisiertem Verkehrsaufwand. Bei autoorientierter
Verkehrspolitk kommt es zur Entstehung sogenannter Verkehrsspiralen, bzw.
eigendynamischen Prozessen, deren Grundtendenz darin besteht, daR "wachsender
Autoverkehr zu wachsendem Autoverkehr" fiihrt:

- Langere Wege bewirken ein gréReres Fahrzeugaufkommen.

- Ein groReres Fahrzeugaufkommen hat Engpéssen auf StraRen oder in Stralenab-
schnitten zur Folge.

- Neue und breitere Straen (méglichst noch kreuzungsfrei) filhren sehr oft zu Weg-
verlangerungen und locken férmlich oft ein noch gréReres Fahrzeugaufkommen an.

- Verbunden ist dies haufig mit einer Situationsverschlechterung des OPV, sowie
des Wohnumfeldes, der nichtmotorisierten Erreichbarkeit von Zielorten, zunehmen-
den Umweltbelastungen und wachsendem Landschaftsverbrauch bei stagnierender
oder sogar rucklaufiger Bevolkerungszahl.

"Wachsender Autoverkehr sprengt mit seinem hohen Flichenbedarf geschlossene
Siedlungsanlagen. Der Pkw- Besitz erhéht die Entfernungstoleranz sowie die Bereit-
schaft zu r&umlich gestreuten Aktivitdtsmustern und férdert Siedlungsstrukturen, die
den Pkw begtnstigen. Aus der Freiheit und Freiwilligkeit der Autobenutzung wird der
Motorisierungszwang- der wiederum die Autozahlen weiter erhéht ™ (PETERSEN und
SCHALLABOCK, 1995). Eine 8kologische und sozialvertragliche Verkehrspolitik strebt
deshalb eine hohe Mobilitdt mit umweltvertraglicheren Verkehrsmitteln an, die ver-
bunden ist mit einer Verminderung des motorisierten Individualverkehrs und der Redu-
zierung von Entfernungen (umgangssprachlich "Verkehrsvermeidung"). Es ist eine
gesicherte Erfahrung, da® auRerhdusliche Aktivitditen zunehmen, wenn die
unkomplizierte Erreichbarkeit der Zielorte im Nahbereich, in der "Stadt der kurzen
Wege" gewahrleistet ist. Das Konzept der Verkehrsvermeidung setzt deshalb beij der
Beeinflussung bzw. Minderung der verkehrserzeugenden Strukturen und Mobilitats-
zwange, dem Zwang zur Uberwindung groRer Distanzen an, die durch die zeitliche,
und rdumliche Trennung von Produktions-, Konsumtions- und Freizeitaktivitaten sowie
durch differenzierte sektorale, regionale und internationale Arbeitsteilung entstanden
sind. Zugleich wird damit das Ziel verfolgt, Mobilitét nicht einzuschranken, sondern
sie zu sichern und zu erhdhen. SCHALLER sieht.bei Berticksichtigung un-
terschiedlicher Zeithorizonte folgende Ansatzpunkte fir MaRnahmen zur Verkehrs-
vermeidung:

- Bestandssicherung der "Wohn-Mischnutzung" und Stérkung der "Innenentwicklung"
stadtteilbezogener Zentrumsstrukturen:

- Fl&chenrecycling;

- Nutzungsverdichtungen;

- Anbindungen an den offentlichen Verkehr;

- Sicherung des Wohnungsbestandes in Zentrumslagen;

- Verminderung von Pendlerstrémen;

- Koordinierungen mit Nachbargemeinden;

- Wiederbelebung der Nahbereiche (SCHALLER, 1993).
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Kurz- und mittelfristig ist mit keiner signifikanten Reduktion des an Kraftfahrzeuge
gebundenen Verkehrsaufkommens zu rechnen. PETERSEN und SCHALLABOCK
(1995) leiten daraus folgende SchluRfolgerungen ab :

- Der Autobesitz ist der entscheidende Faktor der Autonutzung und schafft einen
entsprechenden Folgebedarf durch sich verandernde Gewohnheiten der Verkehrs-
mittelbenutzung. Auch kurze Wege, die vor dem Autobesitz mit umweltfreundliche-
ren Verkehrsarten absolviert wurden, werden dann mit dem Kfz zurickgelegt.

- Autofahren ist somit offensichtlich nur in geringem Umfang durch unginstige Stadt-
strukturen erzwungen. Wesentlicher sei, daR bei hchem Pkw- Bestand auch groRe
Kilometerzahlen absolviert werden.

- Glnstige Siedlungsstrukturen allein fihren nicht zu weniger Autoverkehr, bilden
aber eine entscheidende Voraussetzung dafir, autoreduzierende MaRknahmen
durchfihren zu kdnnen.

- Solche Strukturen stellen zunichst ein Angebot dar. Ob es angenommen wird,
hangt von der relativen Attraktivitat der Autonutzung im Vergleich zu anderen Ver-
kehrsmitteln ab. Der OPNV verfehlt z.B. seinen Zweck, wenn keine Uberzeugenden
Grunde fur einen Wechsel zu ihm bestehen.

1.2. Motorisierung in Leipzig

Der Trend zur Motorisierung (vgl. Tab. 1) ist seit der Wende ungebrochen. Die
absolute Bestandsentwickiung von Lkw und Bussen und seit 1995 auch bei Pkw ist
aber (leicht) rlicklaufig. Der Pkw- Anteil an den Gesamt- Kfz liegt bei ca. 90 %. Ge-
genlber dem Jahr 1994 ist 1995 ein Rilckgang des absoluten Bestandes bei allen
Fahrzeugarten (auBer Kradem) gegeben. Die Ursachen werden aus Fahrzeug- Um-
schreibungen (Wegzlige), Fahrzeugstillegungen und dem Rickgang der Neuzulas-
sungen in Leipzig erklart (AMT FUR VERKEHRSPLANUNG, 1996). Der Kfz- und
Pkw- Bestand pro 1000 Einwohner hat sich jedoch weiter (leicht) erhoht.

Tab.1: Kfz - Zulassungen in Leipzig

Fahrzeugart 1993 1994 1995 Bestandséan- Bestandsan-
derung 33/94 derung 94/95

Kfz. insg. 205 055 208 204 203 946 + 3149 -4 208
davon

Pkw 184 484 188 582 184 748 + 4098 -3834
Lkw 14 715 13 548 13 030 - 1169 - 516
Krader 2919 3432 3 804 + 422 + 372
Busse 363 330 286 - 33 - 44

Datengrundlage: Stadt Leipzig, Statistisches Jahrbuch 1996
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Der Pkw- Anteil an den Kfz lag im Jahr 1995 bei 90,5%.

Ein realistisches MaR der Motorisierung stellt die Motorisierungsquote der Bevélke-
rung (Kfz bzw. Pkw/1000 Einwohner) dar.

Tab. 2: Motorisierung/ 1000 Einwohner in Leipzig

Jahr 1993 1994 1995

Einwohner mit Hauptwohnsitz 488 171 476 232 463 443
Kfz/1000 Einwohner 420 438 440
Pkw/1000 Einwohner 378 396 398

Datengrundlage: Stadt Leipzig, Statistisches Jahrbuch 1996

Der Motorisierungsgrad hat sich bei insgesamt sinkender Einwohnerzahl erhdht. Der
Motorisierungsgrad in Leipzig liegt jedoch noch erheblich unterhalb des
Bundesdurchschnitts. Im Jahr 1994 kamen bundesweit auf 81,538 Mio. Einwohner
46,545 Mio Kfz und davon 39,765 Mio Pkw ( ZAHLENKOMPASS, 1996).

Trotz gestiegener Motorisierung karn hieraus kein Trend zur Vollmotorisierung in den
Haushalten abgeleitet werden. Ein Haushalt kann letztlich nur dann als
“volimotorisiert” gelten, wenn alle seine Mitglieder jederzeit Uber ein Kfz verfiigen.
Dies durfte jedoch in starkem MaRe nicht die Regel sein, wobei sich Kinder und Ju-
gendliche bis zu einem bestimmten Alter Gberhaupt nicht motorisieren kénnen. Diese
Auffassung unterscheidet sich jedoch von herkdmmlichen statistischen Betrach-
tungsweisen, die einen Haushalt, der z.B. mit einem Pkw ausgestattet ist, als moto-
risierten Haushalt bestimmen. Meist ist jedoch nur eine Person - das ist sehr oft der
"Haushaltsvorstand" - motorisiert.

Der Anteil der Haushalte ohne Pkw ist tendenziell rlickldufig. Tab. 3 driickt dies
anhand von Burgerbefragungen in den Jahren 1993 und 1995 aus. Es wachsen ( in
den meisten Stadtbezirken) auch die Trends zur Anschaffung von mehreren Pkw in
den Haushalten. Der Anteil von Zweitwagen lag (1995) durchschnittlich bei 17 % der
befragten Haushalte in den Stadtbezirken. )

Ein noch differenzierteres Bild der Motorisierungsentwicklung in der Stadt Leipzig er-
gibt die Analyse des absoluten Pkw- und Kfz- Bestandes nach seiner territorialen Zu-
ordnung. Tab. 4 weist die Bestandsentwicklung nach Leipziger Stadtbezirken und die
Tab. 5 nach Ortsteilen aus.
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Tab. 4: Kfz- Bestandsentwicklung in den Leipziger Stadtbezirken

Stadtbez. 1994 1995 1994/95 1994 1995 1994/95
Kfzinsg. Kfzinsg. Diff. Pkw Pkw Diff.
Mitte 25758 23550 -2208 21610 19989  -1621
NO 22 211 22095 - 116 20567 20376 - 191
o 23265 23257 -8 21619 21634 +15
o) 16472 16 238 -234 14 902 14 545 - 357
s 24109 23404 - 705 22 180 21 507 - 673
swW 16920 17 256 +336 15 159 15 420 + 261
W 26318 27309 +990 25 403 26 330 + 925
Alt-West 14254 14 292 +38 12 576 12 533 -43
NW 7771 7 883 +112 7151 7 207 +56
N 22705 21945 -760 19985 19 483 -502

Leipzig insg. 208 204 203 996 -4 208 188 582 184 748 -3834

Datengrundlagen: Stadt Leipzig, Statistische Jahrbiicher 1995 und 1996

Diese Verteilung der Kfz im Stadtgebiet ist sehr differenziert und letztlich auch von der
Bevolkerungsstruktur bzw. Einwohnerzahl sowie von den Dimensionen und Be-
schaffenheiten der stadtstrukturellen Einheiten abhéngig. Der hochste Kfz- Bestand
liegt in den Stadtbezirken Mitte (Zentrum) und West (Wohngebiet Gruinau) vor. Die
hohe Kfz- Konzentration im Stadtbezirk Mitte weicht vom Bundestrend (héchste Kon-
zentration am Stadtrand bzw. im Umiand) ab. Hervorzuheben ist zudem die deutlich
hoéchste Konzentration von Lkw in diesem Gebiet. Erklarbar wird dies auch dadurch,
dal® der Stadtbezirk Mitte das Haupteinzugsgebiet. fir den Berufsverkehr bildet und
bei Kfz/Pkw auch die "Dienstfahrzeuge" erfait sind. Tab. 4 zeigt jedoch, daR vor
allem im Stadtbezirk Mitte im Zeitraum 1994/95 die gravierendsten
Bestandsrlickgange zu verzeichnen sind. Mit 1 621 Rickgangen war hier stadtweit ein
deutlich Uberdurchschnittlicher Schwund (Platz 2: Stadtbezirk Siild mit 637
Rickgé&ngen) zu verzeichnen.
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Schon aus der Bestandsentwickiung in der Territorialstruktur lassen sich indirekte
Rickschlusse auf die Probleme des ruhenden Verkehrs und fur das Mobilitdtsgesche-
hen auf Pkw- Basis ziehen. Ungefahr 63 % des Bestandes kommen an Werktagen
auch zum Einsatz.

Die Rucklaufigkeit des Bestandes bei Kfz/ Pkw ist erstmalig seit der Wende fiir das
Jahr 1995 zu verzeichnen. Auf einige Ursachen wurde bereits verwiesen. Eine Be-
darfssattigung beim Pkw- Besitz oder ein anhaltend rickldufiger Trend kann daraus
jedoch noch nicht abgeleitet werden. Insbesondere sind Wohnungswechsel in die
Randgemeinden zu beachten. Die statistisch gesunkenen Kfz- Zahlen haben keinen
unmittelbar spurbaren EinfluR auf das Fahrzeugaufkomen innerhalb der Stadt, so-
lange durch Wegzlge die (neuen) Einpendler mit Kfz dies wieder kompensieren oder
ggf. sogar erndhen. Die Tab. 5 zeigt, daR die bisherigen (leichten) Bestandsriick-
génge die relative Stabilitdt der rdumlichen Konzentrationen der Kfz innerhalb der
Stadtbezirke nicht wesentlich, wohl aber in den Ortsteilen veréndern. Zum Konzentra-
tionsschwerpunkt ist im Jahr 1995 der Ortsteil Lausen -Grinau geworden. Hier ist
auch der grote absolute Zuwachs im Vergleich zum Vorjahr gegeben.

Der Bestand an Pkw pro 1000 Einwohner ist im Stadtbezirk Mitte am gréRten.
Innerhalb diese Stadtbezirkes erreichte im Betrachtungsjahr der Ortsteil "Zentrum"
954 Pkw/1000 Einwohner. Im Ortsteil Zentrum kamen im Jahr 1995 auf 1 978
Einwohner insgesamt 1 726 Pkw. Es ist dies die absolute Spitzenrelation in Leipzig.
Sie steht aber auch im Zusammenhang mit der geringen Einwohnerzahl im Zentrum.
Der bevélkerungsstarke Stadtbezirk West (Grinau) hat auf der Grundlage einer
hohen Einwohnerzahl im Bezugsjahr eine relativ geringe GréRe der Relation Pkw/
1000 Einwohner. Es steht dem jedoch eine sehr hohe absolute Zahl des Pkw-
Bestands auf sehr kleiner Flache gegenlber, wie dies die Tab.5 deutlich zum Aus-
druck bringt.

Tab. 5: Verteilung des Pkw- Bestands nach Ortsteilen, Flachen und Einwohnern

im Jahr 1994
Ortsteil Pkw Einwohner Fliache (qkm) Pkw pro gkm
Zentrum 2037 2136 0,7 29510
Zentrum-O 1766 2622 1,6 1104
Zentrum-SO 4 422 10 426 31 1427
Zentrum-S 3808 8771 16 2380
Zentrum -W 3299 8 261 1,6 2 062
Zentrum- NW 3100 7236 3.9 795
Zentrum- N 3178 6 836 1,5 2119
Schonefeld-Abtnaund. 4560 12 477 3,1 1471
Schénefeld-O 65018 11434 3,2 1568
Mockau- S 1786 4 426 1,2 1488
Mockau- N 5672 14 152 ; 3.9 1454
Thekla 2759 6 866 6,2 446
Portitz 772 1603 2,6 297
Neust.-Neuschonef. 3 460 9779 1,0 3 460
Volkmarsdorf 4 158 12173 1,2 3 465

Anger- Crottendorf 3 840 10722 1,8 2021




Fortsetzung Tab. §

Ortsteil Pkw Einwohner Flache (gkm) Pkw pro gkm
Sellerhausen- Stiinz 3940 10 380 3,1 1271
Paunsdorf 5819 17 328 3,3 1763
Heiterblick 402 1420 42 95
Reudnitz-Thonberg 6 137 17 001 21 2922
Stotteritz 5574 13 335 3.8 1467
Probstheida 1461 3754 4,7 310
Meusdorf 1730 4251 2,1 824
Siidvorstadt 7 461 18 635 24 3109
Connewitz 5128 13 324 7.6 674
Marienbrunn 2775 6771 1,2 2298
LoBnig 5 087 13 259 1.8 2826
Dohlitz-Désen 1746 4 444 4,2 415
Schleuflig 3349 9289 2,2 1522
Plagwitz 3605 8 830 17 2120
Kleinzschocher 2 886 9033 3,0 962
GroRzschocher 3408 8682 15,4 221
Knauthain-Hartmd. 1911 4 657 10,3 185
Schonau 1973 6388 3.1 637
Grinau-0 3644 11852 1,1 3313
Grinau-Mitte 6 687 21110 1,3 5144
Griinau-Siediung 1380 3853 1,6 863
Lausen-Griinau 6631 20 626 3,5 1895
Griinau- N 5088 16 134 0,9 5653
Lindenau 1798 4750 1,0 1798
Altlindenau 4 456 12404 2,4 1857
Neulindenau 2844 6 950 2,6 1083
Leutzsch 3478 8444 4,7 740
Mockern 5224 14 338 4.6 1136
Wahren 1927 5293 5,0 385
Gohlis-S 4889 12 554 2,0 2445
Gohlis -Mitte 5472 14 820 1,3 4209
Gohlis-N 3351 9 470 1,9 1763
Eutritzsch 6273 12 548 4.8 1307

Datengrundlagen: Stadt Leipzig, Ortsteilkatalog 1995
1.3. Belastungen im StraRenhauptnetz

Die Gesamtldnge des Leipziger StraRennetzes betrug im Jahr 1995 ca. 953,8 km.
Veranderungen im Netz (vgl. Tab. 6, Datengrundlagen: STADT LEIPZIG, Statistische
Jahrbiicher 1993 und 1996) kamen nicht ausschlieRlich durch BaumaRnahmen
sondern auch durch Verdnderungen von Verwaltungsstrukturen bzw. im Rahmen von
Eingemeindungen zustande.

Tab. 6: Entwicklung des Leipziger StraBennetzes (km)

Straltenarten 1992 1994 1995

StraBRen insg. 860,0 901,89 953,8
davon:

Bundesstralten 494 48,7 53,5
StaatsstraBen 20,0 18,2 18,1
Kreisstralien 7.8 93 8.5

Gemeindestraen 7826 819,0 858,0
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Insgesamt sind nur ca. 45 km des StraRenhauptnetzes 4- und mehrstreifig ausgelegt.
Nur ein geringer Teil ist anbaufrei. In das Stadtgebiet einlaufende Bundesstralen
werden radial bis in das Stadtzentrum (Promenadenring) gefiihrt. Diese Radialen, in
denen fast ausschlieRlich auch StraRenbahnlinien verlaufen, haben Stralenbreiten
von 11 bis 16 m. Durch die gleichzeitige Ausstattung dieser Radialen mit vielfaltigen
Einrichtungen von Handel und Versorgung stellen diese Straen vor allem auch durch
Uberlagerungen von Verbindungs-, ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktionen sehr
problematische Strecken dar. Bedingt durch fehlende StraRentangenten und die
Radialstruktur des StraRennetzes ist mit der Uberlagerung des einstrémenden Ziel-,
Durchgangs- und Binnenverkehrs eine starke Zunahme der Strallenbelegung von
auen nach innen fir das Leipziger Stadtgebiet typisch. Dabei wirken sich die seit
den 70er Jahren entstandenen grofen Leipziger Wohngebiete in den Ost- West-
Richtungen in erheblichem MaRe aus.

Das derzeit vorhandene Straennetz ist den Zuwachsraten des Kfz- Verkehrs in der
Stadt nicht mehr gewachsen. Innerhalb der Stadtgrenzen ist an mehreren StralRen-
abschnitten die Kapazitdtsgrenze erreicht. FUr die Zukunft ist davon auszugehen, dal}
solche Bereiche mit entsprechender Ortskenntnis umfahren und dadurch eigentlich
nicht gewollte Verkehrsstrome durch Wohngebiete erzeugt werden ( AMT FUR
VERKEHRSPLANUNG, 1995).

Das StraRenhauptnetz ist zu (ber 70 % dadurch geprégt, da® an ihm Wohnbe-
bauungen und schitzenswerte Einrichtungen gelegen sind. Die Anliegerbelastungen
durch den Verkehr sind damit fiir einen sehr gro3en Teil der Bevdlkerung determiniert.
Ca. 40 % der Stadtflachen machen reine Wohngebietsflachen aus.

Die Verkehrsbelastung im StraRenhauptnetz ist nach der Wende aufgrund erhéhter
Pkw- Verfligbarkeit und - nutzung sprunghaft gestiegen. Verbunden ist dieser Proze
mit flachendeckenden Belastungen fur die Stadtbevélkerung. Der Pkw- Verkehr hat
nicht nur im StralRenhauptnetz zugenommen sondern auch auf den Nebenstralen
und in den Wohngebieten. Die Belastungsaspekte dort sind bisher nicht hinreichend
untersucht worden. Fur das Hauptnetz gilt, daR man allein fir den Zeitraum von 1985
bis 1992 nahezu eine Verdopplung des Verkehrsaufkommens konstatieren kann
(Amt fur Verkehrsplanung, 1994). Der sprunghafte Anstieg des Verkehrsaufkommens
nach der Wende hat sich ungefdhr seit 1993 abgeschwécht. Die Steigerungsraten
des Verkehrsaufkommens liegen danach jahrlich zwischen 5 und 6 % (vgl. hierzu
auch Tab. 7).

Die starksten Zuwachsraten weisen die Auenbezirke der Stadt auf. Die Ursachen
dafur sind vor allem die Neuansiedlung von Handelseinrichtungen und verstarkte
Stadt- Umland- Beziehungen, die tiber den motorisierten Individualverkehr (MIV) ab-
gewickelt werden.
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Tab. 7 : Zunahme der Kfz- Belastung im Leipziger StraRennetz seit 1990

Jahr jahrliche Zunahme jéhrliche Zunahme
bezogen auf das Vorjahr bezogen auf 1990
(%) (%)

1985 Y7 §

1990 0 100

1991 43 143

1992 15 158

1993 5 163

1994 5 168

Quelle: Amt fiir Verkehrsplanung 1995

Die héchsten Netzbelastungen liegen in der Stadtmitte sowie in (wenigen) Haupttras-
sen in den Richtungen W - Stadtmitte, O- SO- S und Mitte, Mitte- N. Auch die
héchstbelasteten Knotenpunkte der Stadt liegen im Stadtbezirk Mitte, wie Tab. 8
zeigt. Auf der Grundlage von Verkehrszahlungen und Verkehrsberechnungen zum
durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV) durch das Amt fir Verkehrswesen wurden am
lINU der Universitét Leipzig Kartierungen zur DTV- Belastung erstellt (vgl. Hinweise
zum Gesamtbericht in der Einleitung).

Tab. 8: Hochstbelastete Verkehrsknoten in Leipzig ( Angaben in Kfz/ 24 h als
als Summe aller Zufahrten)

Verkehrsknoten Gesamtbelastung
Gerberstr./Trondlinring 77 650
Goerdelerring/ Trondlinring 74 450
SchleuBiger Weg/ Wundt-Str. 74 250
K.- Tauchnitz- Briicke 73100
Augustusplatz 63 450
Gerberstr./ Berliner Str. 62 800
W.- Brandt- Platz/ Georgi- Ring - 62780

Datengrundlage: Amt fiir Verkehrsplanung 1994
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Gegensteuernde MaRnahmen, um dem weiteren Anwachsen des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (MIV) begegnen zu kdnnen, sind Verkehrsvermeidungen und Ver-
kehrsverlagerungen auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel. Sie erhalten einen stei-
genden Stellenwert, da sich in den neuen Bundesldandern ein bisher in Art und Di-
mension unvergleichlicher Umbau der Stadtstrukturen vollzieht. Die bisherigen Funk-
tionen der Kernstddte verandern sich zunehmend. Damit im Zusammenhang prégen
sich Entwicklungsprozesse aus, die zwangsldufig zur Schaffung von wachsendem
MIV und daflr notwendiger Verkehrsinfrastruktur flihren. Bisherige Planungen orien-
tieren sich zu einseitig an einer Bewdltigung des steigenden Kfz- Aufkommens. Ver-
kehrsvermeidung muf3 sich jedoch an der Reduktion zuriickgelegter Entfernungen
aufgrund veranderter rdumlicher Verflechtungen orientieren, wobei Ansatzpunkte in
der Schaffung und Vervollkommnung polyfunktionaler Stadtstrukturen sowie in der
Erhdhung der Attraktivitdt des offentlichen Verkehrs zu Lasten des MIV liegen. Ana-
lysebedarf besteht deshalb bei der Kiarung solcher Fragen wie:

- Welche Faktoren bestimmen den "Raumwiderstand"?
- Welche raumstrukturellen Aspekte beeinflussen in welcher Weise den Verkehrsauf-
aufwand und welche Randbedingungen beeinflussen bzw. beférdern dies?

Wesentliche Probleme liegen in Leipzig bei einem hohen Anteil des MIV am Berufs-
verkehr und dessen hoher Blindelung sowie Konzentration im Stadtbezirk Mitte. Be-
denklich ist der sehr hohe Anteil der Pkw- Nutzung fur Kurzstrecken. Zudem hat der
Einkaufs- und Freizeitverkehr nach der Wende eine neue Qualitdt bekommen und
volizieht sich in hohem MaRe aulerhalb der Wohngebiete. Im Hinblick auf verkehrsre-
levante raumstrukturelle Aspekte besteht weiterer Untersuchungsbedarf bei folgenden
Teilaspekten:

- Zustandsanalysen und Bestimmungen von zu erwartenden Entwicklungstrends der
sozialrdumlichen Struktur einschlieBlich beginnender Suburbanisierungsprozesse;

- Verkehrserhebungen mit Bezug auf raumliche Strukturen;

- Erfassungen von verkehrsrelevanten Verhaltensmustern der Bevélkerung Wohnan-
spruche, Migrationsbereitschaft, Arbeit, Ausbildung, Freizeit, Konsumanspriiche;

- Bewertungen des Wohnumfelds;

- MIV in den Stadt- Umlandbeziehungen.

1.4. Ausgewdhle Mobilitdtskennziffern in der Stadt Leipzig

Tab. 9: Spezifisches Verkehrsaufkommen (Anzahl der Ortsverinderungen bzw.
der Wege pro Person und Tag)

Personengruppe i 1991 1994
mobile Personen (d.h. alle Personen, die am Erhebungstag
mindestens einen Weg absolviert haben) 3,9 3,62
alle Personen (eines Haushalts ab 0 Jahren) 34 3,27
AuBer- Haus- Anteil in % (Anteil der "mobilen Personen” an
"allen Personen™) 87.3 90,4

Quelle: Amt fiir Verkehrsplanung 1996
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Das auf alle Personen bezogene spezifische Verkehrsaufkommen und damit die An-
zahl der Ortsverdnderungen ist leicht riickldufig. Als Ursachen kommen solche
sozialen EinfluBgréBen auf die Mobilitét in Betracht wie: Anstieg der Arbeitslosigkeit,
ungunstige Altersstruktur der Bevélkerung Lebensalter, Rezession.

Ungeféhr 90 % aller Ortsverdnderungen werden innerhalb der Stadt als
"Binnenverkehr" vollzogen. Der "AuBer- Haus- Anteil" hat im Vergleich zu 1991 einen
Anstieg zu verzeichnen (AMT FUR VERKEHRSPLANUNG, 1995).

Tab.10: Verkehrsmittelbenutzungsstruktur nach Entfernungsgruppen

Entfernungsgruppe (Quelle- Ziel- Verkehrsmittelnutzung nach Entfernungen,
km) : Gesamtverkehr, mittlerer Werktag
Verkehrsmittel (%)

NMV MIV OPNV Gesamt
01 - 3,0 94,5 27,2 30,3 57,5
31 - 50 3,8 18,2 20,9 12,4
51 - 10,0 1,5 31,0 33,3 18,4
10,1- 20,0 0,2 13,8 14,1 7.9
> 20 - 9,8 1,4 3,8

Quelle: Amt fiir Verkehrsplanung 1995

Fur kurze Strecken bis 3 km wird zu 27 % das Kfz benutzt . 45 % aller Fahrten mit
dem Kfz sind nicht weiter als 5 km! Leipzig liegt damit ungefdhr im Trend der
Bundesrepublik. Bundesweit liegen ca. 50 % aller Wege mit Pkw- Nutzung im
Entfernungsbereich bis 5 km ( ABERLE, 1997).

Die taglichen Wegeléngen sind in der BRD im Laufe der Jahre von etwa 2 km auf
gegenwartig Uber 15 km angewachsen. Der Verkehrsaufwand an jéhrlich zuriickge-
legten km/ Einwohner erhéhte sich auf etwa 12 000 km (ohne Luftverkehr). Die starke
Erhéhung des Wegeaufwands bei nahezu gleichem Zeiteinsatz setzte (bei zuneh-
mender Motorisierung) eine entsprechend starke Erhdhung der mittleren Reisege-
schwindigkeiten voraus. Die Zahl der motorisiert zurlickgelegten Kilometer ist bisher
doppelt so schnell angewachsen wie die Zahl der Wege. Ungefahr 35 bis 40 % aller
Wege werden zu Ful® oder mit dem Fahrrad absolviert. Bundesweit wird ca. die Halfte
aller Wege nicht motorisiert oder mit dem o&ffentlichen Verkehr zuriickgelegt
(PETERSEN und SCHALLABOCK, 1995). Tab. 10 weist aus, daR in Leipzig ungefahr
57 % des Gesamtverkehrs in Entfernungen von bis zu 3 km abgewickelt wird. 95 %
des FuRwege- und Radverkehrs werden in diesen Entfernungen zurlickgelegt.
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In der Tab. 11 zeigt sich , daR die werktagliche Pkw- Nutzung und die Fahrten pro Tag
geringfugig rucklaufig sind. Ungeféhr 80 % des Leipziger Pkw- Bestandes kommen
an einem Werktag auch zum Einsatz. Die Fahrleistung privater Kfz wéachst seit 1981
standig an. Sie liegt im Durchschnitt ca. 15 000 km im Jahr ( SrV, 1994).

Tab. 11: Pkw- Nutzung in Leipzig an einem mittleren Werktag

Nutzung bezogen auf alle vorhandenen Pkw (SrV)
1987 1991 1994
Nutzung pro Tag (%) 58,0 68,4 63,3
Fahrten pro Pkw und Tag 1,9 2,7 2,3
Personenbesetzung/ Fahrt 14 1,4 1,3
Dauer pro Fahrt (Min.) 16,8 26,3 30,0

Quelle: Amt fiir Verkehrsplanung 1995
Verkehrszwecke (Anidsse fiir die Durchfiihrung von Ortsverdnderungen):

25 % aller Ortsveranderungen in Leipzig sind von der Wohnung direkt auf das Ziel
und zurlick (ohne weitere Erledigungen - Wegeketten) gerichtet. Dabei dominieren
Einkdufe/ Besorgungen mit 26 % aller Ortsverdnderungen noch vor den Wegen
Wohnung- Arbeitsplatz (21 %) Wohnung- Freizeit (19,8 %) und Wohnung-Schu-
le/Ausbildungsplatz (13,2 %). Mehrfacherledigungen treten nur bei 15 % aller Orts-
veranderungen auf (AMT FUR VERKEHRSPLANUNG, 1995).

Bezogen auf die gesamte Bundesrepublik ergibt sich bei den Verkehrszwecken fol-
gendes Bild: Berufswege vom und zum Arbeitsplatz haben einen Anteil von 20 % an
den Wegen und bilden 19 % des Verkehrsaufwands in Personenkilometern.
"Ausbildungswege" haben einen Anteil von 7 bis 14 % der Wege. Der
"Geschéaftsverkehr" hat einen Anteil von 8 % an den Wegen aber von 17 % beim
Verkehrsaufwand. Der Einkaufsverkehr macht mehr als 27 % der Wege nur 11 % dJder
zurickgelegten km aus. Der Freizeitverkehr beinhaltet 40 % der Wege und der
Strecken. Der Urlaubsverkehr macht mit 0,2 % aller Wege aber 9 % der zuruckgeleg-
ten Strecken aus (PETERSEN und SCHALLABOCK ,1995).

Verkehrsmittelbenutzungsstruktur im Werktagsverkehr

Die Tab. 12 verdeutlicht die Verkehrsmittelbenutzung aller am Erhebungstag erfaiiten
Personen und aller Wege.
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Es ist ersichtlich, daR der FuBweg den bedeutendsten Stellenwert hat. Sein Anteil be-
tragt im Jahr 1994 ca. 38 % und ist im Vergleich mehrerer Jahre relativ stabil. Die
Rolle motorisierter Zweiréder ist in der Stadt nahezu bedeutungslos. Der Fahrradanteil
blieb mit 5,8 % seit 1991 im Vergleichszeitraum unveréndert.

Deutlich wird jedoch der gravierende Riickgang des OPV von 35,0 % im Jahr 1987
auf 20,1 % im Jahr 1994. Gegenléufig hat sich der Anteil der Pkw- Fahrer von 16,6 %
auf 27,4 % erhoht.

Tab. 12: Leipziger Verkehrsmittelbenutzungsstruktur (Modal- Split)
Werktagsverkehr (Verkehrsmittel in %, alle Personen, alle Wege)

Verkehrsmittel 1987 1991 1994 2010 *
zu FuB 36,0 39,5 38,2 35,0
Fahrrad 5,2 58 5,8 12,0
mot. Zweitrad 1,2 1,0 0,1 1,0
Pkw- Fahrer 16,6 22,2 27,4 20,0
Mitfahrer 6,0 8,7 8,4 9,0
offentl. Verkehr 35,1 22,8 20,1 23,0

* Zielstellungen des Verkehrskonzepts in Leipzig

Datengrundiagen: Amt fiir Verkehrsplanung 1994

Der hohe Stellenwert und die Dominanz des "Umweltverbundes" ( Wege zu FuR, mit
Fahrrad oder Offentlichem Verkehr) gegentiber dem MIV wird deutlich, wenn man,
ausgehend von Abb. 1, eine sogenannte Verkehrsmittelampel darstelit.

Die Rolle des Umweltverbundes ist im Vergleichszeitraum zu Lasten der Entwicklung
des Anteils der Kfz- Lenker etwas ricklaufig. Seine Dominanz ist jedoch eindeutig.

Prekar ist jedoch die Entwicklung des "Bindren Verhéltnisses" ( %) von MIV und
offentlichem Verkehr, das in Abb.2 dargestellt ist. Von 1987 bis 1994 hat es sich im
Prinzip umgekehrt. 1987 betrug es 40: 60 und verédnderte sich nach der Wende auf

57: 43 im Jahr 1994,
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Abb.1: Verkehrsmittelanteile ("Ampel"”-%]) in Leipzig ( alie Wege alle Personen)
Datengrundlagen: Amt fiir Verkehrsplanung 1995
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Abb. 2: Binéres Verhéltnis (%)von MIV und &ffentlichem Personenverkehr (OPV)
in der Stadt Leipzig in den Jahren 1987 bis 1994
Datengrundiagen: Amt fir Verkehrsplanung 1995
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Zeit im Verkehr ("Reisezeitbudget”): Die Gesamtzeit, die durchschnittlich im Leip-
ziger Verkehr erforderlich ist, war vor der Wende mit ca. 60 Minuten pro Tag relativ
stabil und hat sich danach auf ca. 80 Minuten insgesamt eingepegelt. Das Anwach-
sen hat Ursachen in strukturellen und standértlichen Veradnderungen des Arbeits-
marktes und des Offentlichen Dienstes, Veranderungen des Einkaufs- und Freizeit-
verhaltens und nicht zuletzt in verkehrsorganisatorischen Problemen (vgl. auch
Zwangsmobilitdt S.5).

Mittlere Reisezeit, Entfernungen und Geschwindigkeit fiir "Wege von Haustiir zu
Haustur" ( vgl. auch Tab. 13). Im Vergleichszeitraum 1991 bis 1994 blieben die
mittleren Reisezeiten bei FuRwegen konstant und waren bei Radwegen leicht
rlcklaufig (u.a. auch deshalb, weil sich auch die zurlickgelegten Entfernungen von 3,1
auf 2,5 km/Weg verringerten). Bei Pkw ist die Entwicklung jedoch von 22 Minuten/
Weg auf 30 Minuten/ Weg angestiegen. Dies hdngt auch damit zusammen, daR sich
die zurlickgelegten Entfernungen von 8 auf 13,8 km/ Weg erhéht haben. Beim OPV
ist eine sinkende Tendenz der Reisezeiten von 40 auf 35 Minuten/ Weg im
Vergleichszeitraum zu verzeichnen. Dies ist aber ebenfalls auch Resultat verminderter
Wegeldngen beim OPV. Zu beachten sind beim OPV massive Behinderungen durch
den MIV. Die Reisegeschwindigkeit des MIV ist im Zeitraum 1991 bis 1994 um ca. 5,3
km/h angestiegen. Dieser Effekt ist jedoch relativ bedeutungslos, weil sich die
Reiseentfernungen ebenfalls, und zwar um 5,8 km erhéht haben. Es konnte "... durch
direkte Fahrzeitvergleiche StraBenbahn- Pkw nachgewiesen werden, daR im
Berufsverkehr fast eine Angleichung der Reisegeschwindigkeiten erfolgt" ( AMT FUR
VERKEHRSPLANUNG, 1994).

Tab. 13: Entwicklung der mittleren Reisezeiten, Entfernungen und Geschwin-
digkeiten in Leipzig

Verkehrsmittel 1987 1991 1994

R E G R E G R E G
zu FuB 12 - - 14 09 3,8 14 1,0 4,0
Rad 13 - - 16 31 11,7 14 25 10,3
mot. Zweirad 15 - - 16 6,3 238 B - -
Pkw- Fahrer 17 - - 22 80 224 30 13,8 27,7
opPVv 36 - - 41 11,9 15,2 35 81 12,9

R = mittlere Reisezeit (Min./Weg), E= Entfernung (km/Weg), G= Geschwindigkeit
(km/h)

Datengrundlage: Amt fiir Verkehrsplanung 1995
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2. Soziale Vertraglichkeit als Kriterium der Mobilitdtsentwicklung

Das Recht auf Mobilitét ist Bestandteil menschlicher (individueller und gesellschaftli-
cher) Grundwerte, ein Recht, von dem niemand ausgeschlossen werden darf. Zu-
nehmend muR deshalb erreicht werden, daR die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel
nicht auf Kosten oder zu Lasten der Allgemeinheit erfolgt und Teile der Bevolkerung
-sozial bedingt - bei der Nutzung bestimmter Verkehrsmittel in hohem MalRe einge-
schrankt sind. Alle Bewohner einer Stadt sollten in der Lage sein, alle Orte, die zur
Befriedigung ihrer grundlegenden Lebensbedlrfnisse dienen, mit angemessenem
Zeitaufwand und unter zumutbaren Bedingungen zu erreichen.

Objektive Grenzen der Vertraglichkeit oder Belastbarkeit durch den (insbesondere
motorisierten) Verkehr gibt es nicht. Die "Sozialvertraglichkeit" allgemein oder in ihrer
Verkehrsrelevanz existiert deshalb auch nicht als generelle oder eigenstandige Norm.
Vielmehr tragt sie komplexen, qualitativen und tendenziellen Charakter und hat ver-
schiedene Kriterien. Sie ist gepragt durch entwicklungsgeschichtliche (auch kulturge-
schichtliche Aspekte), differenzierte Wertvorstellungen, geselischaftliche, politische
und wissenschaftliche Meinungsbildung zu Zustdnden und angestrebten Zielen und
besteht als Konfliktpotential oder/ und Konsensens. Kennzeichnend flir das Problem
ist, dal durch die Gesellschaft verkehrsbedingte Belastungen und Gefahren in weit-
aus héherem MaRe hingenommen werden, als dies in anderen Lebensbereichen der
Fall ist. Belastungen und Gefahrdungen im Verkehrssektor aber auch Mdglichkeiten
ihrer Reduzierung sind zwischenzeitlich groen Teilen der Bevolkerung und politi-
schen Entscheidungstrédgern im Prinzip bekannt. Eine Verbesserung der Situation
muid aber erst gewollt, mehrheitsfahig oder als Einsicht in Notwendigkeiten akzeptabel
sein. Die umweltvertraglicheren Verkehrstrager haben jedoch die schwéchere Lobby.

Da eine sozialvertrdgliche Mobilitdtsentwicklung komplexen und Entwicklungscharak-
ter tragt, ist sie durch verschiedene Teilkriterien mit jeweils spezifischen qualitativen
und quantitativen MaRstdben charakterisiert. Sie ist eingebunden in internationale,
nationale, gesamtgeselischaftliche, regionale und kommunale Entwicklungen sowie in
eine konkrete (natirliche und gebaute) Umwelt. Es sind dies Faktoren, die sich
wechselseitig beeinflussen, wobei ein Teil von ihnen nicht unmittelbar dem Verkehrs-
wesen oder der Verkehrspolitik zuzuordnen ist. Als allgemeine Erfordernisse sozial-
vertraglicher Mobilitat gelten:

- ihr eigenstandiger Beitrag zu einer nachhaltigen, umweltgerechten Gesamtentwick-
lung, die die Funktions- und Leistungsfahigkeit aller Lebensgrundiagen sichert;

- die Einordnung in eine Lebenswelt wie sie der Mensch fiir seine Gesundheit und ein
menschenwtirdiges Dasein braucht (wobei Gesundheit einen physischen und psy-
chischen Aspekt hat); '

- das Recht aller Menschen auf Mobilitat;

- Bedingungen, die nicht vordergriindig auf bestimmte Verkehrsmittel orientieren,
sondern Wahiméglichkeiten offen lassen;

- die Ermittlung und Zuordnung externer Verkehrskosten;

- die Verhinderung einer Verschlechterung der Lebensqualitat bzw. die Einleitung von
KompensationsmaRnahmen, wenn diese nicht auszuschlieRen oder bereits einge-
treten sind.
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Konkrete Kriterien und Zielsetzungen einer sozial vertraglichen Mobilitdtsentwicklung
ergeben sich deshalb aus verschiedenen Indikatoren, die wiederum jeweils spezifi-
sche Umfelder und Wirkungsbeziehungen haben. Zielsetzungen lassen sich in hohem
MafRe nur als Tendenz, mit graduellen Abstufungen oder/ und mit Wahrscheinlichkeit
realisieren. Bestimmte negative Wirkungen des Verkehrswesens lassen sich iiber-
haupt nicht vermeiden. Dies gilt neben Umweltwirkungen insbesondere fir das Gebiet
der Verkehrssicherheit. Beispielsweise ist Unfallfreiheit prinzipiell und immer an-
zustreben, obwohl sie in der Realitat niemals erreicht wird. Es ist deshalb nicht még-
lich, Bestimmungen vorzunehmen, welche Unfallzahl und welches qualitative Unfall-
opfer "sozial vertraglich” sind, unabhéngig davon ob unter Umstidnden eine Verbes-
serung eines bisherigen Zustands eingetreten ist. Dies gilt vor allem fur ver-
kehrsbedingte Stref3situationen, Angste und Besorgnisse, Sicherheitsprobleme usw.
Verkehr ohne nachhaltige Folgen flr die Umwelt oder Dritte ist nicht méglich. Das
Hauptanliegen muf? aber tendenziell immer in ihrer Minimierung bestehen.

PETERSEN und SCHALLABOCK formulieren 4 Zielkriterien einer sozial vertraglichen
Verkehrseniwicklung wie folgt:

- Vorrang des Langsamen vor dem Schnellen;

- Vorrang des Schwachen vor dem Starken;

- Vorrang des Nichtmotorisierten vor dem Motorisierten;
- Vorrang der Nahe vor der Ferne.

Durch Vorrang der Nichtmotorisierten vor den bisher privilegierten Motorisierten sei
die Ruckgewinnung von Authentizitdt und Urbanitét und der Interessenausgleich zwi-
schen beiden Gruppen herstellbar (PETERSEN und SCHALLABOCK, 1995 ).

Planungsziele sozial vertraglicher Mobilitdt in der Stadt haben entsprechend ihrer
Kriterienvielfalt unterschiedliche Dimensionen und stadtstrukturelle Beziehungsebe-
nen. Grundsétzlich sind sie aber bevolkerungsbezogen- entweder auf die Gesamtbe-
vblkerung oder Teile davon. Sie kénnen sich in ihrer konkreten Form stadtweit, in
r&@umlichen Strukturelementen, linear oder punktuell in Planungen &uRern. Die ver-
kehrspolitischen Leitlinien der Stadt Leipzig orientieren als Hauptanliegen auf eine
stadtvertragliche Verkehrsentwicklung mit der Akzentuierung der Priorétét des OPV,
des FuBgéanger- und Radverkehrs. in einer "Stadt der kurzen Wege". Das Prinzip der
Verkehrsvermeidung soll durch Erhaltung und Férderung polyzentraler Stadtstruktu-
ren, den Ausbau von Nutzungsmischungen, die Férderung der Siedlungsentwicklung
an den Achsen schienengebundener Verkehrsmittel und die Reaktivierung von Ge-
werbe- und Industriebrachen vor einem Neubau auf der "griinen Wiese" stadtplaneri-
sch und raumordnerisch realisiert werden. Es wird darauf orientiert, den OPV als at-
traktive und leistungsféhige Alternative zum individuellen motorisierten Verkehr aus-
zubauen und den ZusammenschiuB aller &ffentlichen Verkehrstrager zu einem re-
gionalen Verkehrsverbund zu organisieren (STADT LEIPZIG, Verkehrspolitische Leit-
linien, 1992). Hiermit sind zweifelos zukunftsweisende und wirksame Kriterien der
Verkehrsentwicklung bestimmt. Das eigentliche Problem ist die praxiswirksame Um-
setzung. Ein Teil der eingetretenen Verdnderungen in Leipzig steht in krassem Wi-
derspruch zu diesen anspruchsvol en Zielen. .
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Fur die Leipziger Burger hat die Einschrankung des privaten Pkw- Verkehrs zugun-
sten offentlicher Verkehrsmittel einen hohen Stellenwert, wie Blrgerumfragen aus
dem Jahr 1993 eindeutig ergaben. Flr 47 % der Befragten war dieses Problem
"wichtig" bzw. "sehr wichtig". Bei altan Menschen Uber 65 Jahre war dies fir 69 %
"wichtig" oder "sehr wichtig". In der Altersgruppe der 14- bis 17jdhrigen lag der Anteil
bei 55 % "zufrieden" oder "sehr zufrieden" war man mit den tatsdchlichen Ein-
schrankungen aber lediglich bei 11 % der befragten Leipziger (STADT LEIPZIG, Bur-
gerumfrage 1993).

Umweltvertragliche (umgangssprachlich oft auf "6kologisch vertragliche" reduzierte)
Mobilitét orientiert sich am Prinzip der nachhaltigen (sustainablety) Entwicklung und
strebt den Erhalt und die Verbesserung der Lebens- und Entwicklungsgrundiagen
kunftiger Generationen in der Kommune, in der Region, im Land an und hat dadurch
auch internationale positive Wirkungen. Als flr die Gegenwart typische Mangel des
autobeherrschten Verkehrswesens s nd hervorzuheben:

- der hohe Verbrauch nicht regenerierbarer Ressourcen;

- begrenzte materielle und finanzielleVerfligbarkeiten beim Bau von Fahrzeugen und
Infrastrukturen;

- negative Umweltwirkungen des Verkehrssystems ( einschlieRlich der Emissionen
bei der Fahrzeugproduktion und -nutzung;

- wachsender Flachenverbrauch (selast bei geringster Fahrzeugnutzung) durch
wachsende Autozahien.

Als Kriterien der Umweltvertraglichkeit der MobilitAtsentwickiung kénnen uneinge-
schrénkt Kriterien gelten, die die Engquetkommission des Deutschen Bundestages als
Anforderung an Energiesysteme gestellt hat: "Energiesysteme sollen die Umweltbe-
dingungen moglichst wenig verschlachtern oder gefadhrden” Leben und Gesundheit
der Menschen moglichst wenig besintrachtigen und die Lebensrdume der UGbrigen
Biosphére nicht irreversibel veréandern und die ékologischen Ressourcen nicht Uber
Gebihr beanspruchen (BERICHT DER ENQUETKOMMISSION, Bonn 1980). Das
Verkehrswesen kann dazu beitrager mit:

- "Verkehrsvermeidung";

- Verminderungen von Verkehrsleistungen im StralRenverkehr;

- Verkehrsverlagerungen auf umwelifreundlichere Verkehrsmittel;
- umweltfreundlicheren Verkehrsabwicklungen;

- verbesserten Auslastungen von Verkehrsmitteln;

- technischen MalBnahmen zur Emissionsminderung.

2.1. Untersuchungen ausgewidhlter Kriterien der Sozialvertraglichkeit
2.1.1. Verkehrsunfille

Verkehrsunfélle sind als Bestandteil des Verkehrsgeschehens niemals generell
vermeidbar. Unfallfreiheit als Kriterium der Verkehrssicherheit ist das grundséatzlich
erstrebenswerte Ziel. Es ist in der Realitét jedoch nur unter giinstigsten Umstéanden
erreichbar. Fir ein Verkehrssystem ist die Minimierung von Unféllen nach Anzahl und
Schwere das Erfordernis.
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Im Gegensatz zu anderen technischen Mitteln nimmt die Gesellschaft von der Kfz-
Technik und ihren Nutzern verursachte héhere Unfallzahlen und Risiken hin, weil of-
fensichtlich eine Gewdhnung an die Situation eingetreten ist. Oft wird argumentiert,
dal Unfallursachen meist nicht cler (hohe Geschwindigkeiten ermdéglichenden)
Technik, sondern vor allem dem jeweiligen Nutzer, der Unachtsamkeit der Verunfall-
ten oder der Verkehrsorganisation arizulasten sind.

In der Entwicklung betrachtet, hat sich die Sicherheit fiir Autoinsassen erhéht. Ein
begrenzender Faktor ist fur sie vor allem die Aufpraligeschwindigkeit bei Unfallen. Das
Unfallrisiko - auch in Bezug auf cie Verletzungsschwere- ist fir FuRgénger und
Radfahrer ungleich héher. Bundeswzsit waren (1990) "nur" ein Drittel der Verkehrsto-
ten Autoinsassen, knapp zwei Drittel der innerorts getéteten Menschen waren FuR-
géanger und Radfahrer. Ungefahr 80 Prozent der im StraRenverkehr schwerverletzten
oder getdteten Kinder waren zu Ful} oder mit dem Rad unterwegs. Etwa die Halfte
aller im StraBenverkehr getdteten FuBgénger war (1992) &lter als 65 Jahre
(SCHALLER, 1993). Im Durchschnitt wird jeder 2. Bundesbiirger im Laufe seines Le-
bens mindestens einmal in einen Verkehrsunfall verwickelt. Dabei ereignen sich fast
zwei Drittel aller Unfélle mit Personenschaden innerorts (MONHEIM und MONHEIM-
DANDORFER, 1990). Der Autoverkehr verursacht im Bundesdurchschnitt ein 30 mal
hoéheres Unfallrisiko als &ffentliche Verkehrsmittel. Das durch den Lkw- Verkehr ver-
ursachte Unfallrisiko ist 25 mal hdher als bei Schienentransporten. Das Risiko junger
Autofahrer (unter 25 Jahren) tédlich zu verunglicken, ist vier mal gréRer als fur den
Durchschnitt anderer Altersklassen (SCHALLER, 1993).

Entwicklungen im Leipziger Unfallgeschehen

Die Unfallentwicklung in Leipzig ist vor allem durch ein hohes Verkehrsaufkommen,
den teilweise unbefriedigenden Zustand von Verkehrsanlagen und Verkehrsorganisa-
tion, mangelhaften Markierungen, eine hohe Zahl von "Fuhrerscheinneulingen" nach
der Wende und vor allem durch subjektiv negatives Verkehrsverhalten beeinfluRt, wie
die folgenden Tabellen zeigen.

Die Zahl der Verkehrsunfélle stieg nach der Wende drastisch und bis zum Jahr 1994
auch jahrlich an (vgl. Tab. 14). Erstmalig ist im Jahr 1995 ein leichter Riickgang um
ca. 300 Unfélle insgesamt zu verzeichnen. Im Vergleichszeitraum ist die jahrlich
ansteigende Zahl von durch Radfahrern verursachten Unféllen besorgniserregend.
Ein erheblicher Teil ist auf bewulte Verletzung von Verkehrsregeln und Verkehrsdis-
ziplin durch Radfahrer selbst zurtickzuflihren. Der eindeutig hochste Anteil der Unfalle
wird jedoch mit Abstand von Kfz hervorgerufen- auch wenn sich dieser Anteil gering-
flgig vermindert hat. !

Als haufigste Unfallursachen geben Erhebungen der Stadt Leipzig flr das Jahr 1995
in der Reihenfolge an: "Sonstige" (d.h. insbesondere auch unbekannte Unfallursa-
chen) 3 808, "ungeniigende Abstdnde" 2 517, das "Nichtbeachten der Vorfahrt" 2
298, '"Fehler beim Wenden und Ruckwartsfahren" 2 193 und danach erst
"nichtangepaflte Geschwindigkeiten' 1 784. Die Unfallursachen sind im Vergleichs-
zeitraum 1991 bis 1995 relativ stabil (STADT LEIPZIG, Statistisches Jahrbuch 1996).
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Tab. 14: Unfallverursacher 1991 bis 1995

Verursacher 1991 1992 1993 1994 1895
Unfélle insg. 13233 15 216 15729 15 921 15 627
davon durch: '

Pkw 9209 11470 12 144 12 061 11264
Lkw 1127 1117 911 1225 1550
Bus 48 30 43 22 33
StraBenbahn 58 42 47 64 52
Kraftrader 267 180 140 163 116
Radfahrer 178 185 227 225 265
FuBgédnger 280 224 178 201 183
Sonstige (einschl. unbekannt) 2 066 1968 2038 1970 2 164

Datengrundlage: Stadt Leipzig, Statistisches Jahrbuch 1996

Tab. 15: Verkehrsunfille mit Personenschidden und Ordnungswidrigkeiten

1991 bis 1995

Unfallart bzw. Ordnungs- 1991 1992 1993 1994 1995
widrigkeit

Getotete 66 34 43 31 24
Schwerverletzte . 824 746 611 547
Leichtverletzte 1) 2220 1471 1787 1958 1943
Verkehrsunfalle mit Kindern 2) 276 308 230 296 271
Getotete Kinder 1 3 2 3 -
Verletzte Kinder 270 280 276 315 228
Verkehrsunfalie mit Unfalliflucht 3312 4 656 4 661 4 655 4 433
darunter:

Getotete Personen 4 T & 1 3
Verletzte Personen 157 288 314 329 314
Verkehrsunfalle unter

Alkoholeinflui 667 835 L1028 906 832
Fahren ohne Fiihrerschein 779 1164 1503 1530 1938
Verwarnungsgelder 9722 19 916 38 819 40 433 28 298
BuRgeldverfahren 3089 4610 13 582 13 183 19 830

1) nur Verletzte insg.
2) bis unter 14 Jahre

Datengrundlage: Stadt Leipzig, Statistisches Jahrbuch 1996
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Bewertungsansitze fiir die Sozialvertriglichkeit

In Bezug auf Verkehrsunfélle ist es prekar, soziale Vetréglichkeitsgrenzen festzule-
gen. Ubergeordnete ZielgréRe einer sozial vertraglichen Verkehrsabwicklung ist die
Verkehrssicherheit, die als Qualitatsmerkmal letztlich Unfallfreiheit involviert. Diese ist
aber in (z.B. stadtischen) Verkehrssystemen real nicht erreichbar. Realistisch sind
MafRnahmen zur Reduzierung bzw. Minimierung der Unfallzahlen und Unfalischwere.
Tolerierbare Grenzen kénnen jedoch einerseits aus humanistischen Erwagungen
heraus nicht fixiert werden und ancererseits auch nicht, weil eine standige Aufga-
benstellung zur Unfallsenkung (und immer ausgehend vom jeweils bisher erreichten
Bestwert) besteht. Bei den MaRnahmen haben jene absolute Prioritat, die zur Ver-
meidung oder Verringerung todlicher Unfélle oder derjenigen mit Schwerverletzten
fuhren.

Herkémmliche Unfallstatistiken sind fir Analysen der Sozialvertraglichkeit nur bedingt
und zudem fur indirekte Betrachturgen verwendbar. Die Verkehrsunfallproblematik
hat z. B. gesellschaftlich negative soziale Wirkungen und Aspekte, die z.T. nur
quantitativ (als vorhanden oder nictt) erfaRbar oder in graduellen Abstufungen (als
positive oder negative Entwicklungstendenz) bewertbar sind. Neben {berhaupt nicht
bewertbarem Schmerz und Leid bei Unfallopfern und anderen Betroffenen gilt dies
far:

- VerkehrsstreR und Angste im Verkehr,

- Besorgnisse,

- Verantwortungslosigkeit, Rcksichtslosigkeit, Brutalitdt und Kriminalitit von Ver-
kehrsteilnemern (vgl. auch Tab. 14),

- Einschréankungen des FuR- und Radverkehrs,

- Einschrénkungen von Bewegungsméglichkeiten von Kindern, die oft mit zuneh-
mender Uberwachung und/oder Verbote durch die Eltern verbunden sind. Als "si-
cherste Alternative" wird dann meist der Kindertransport im (auch dadurch zuneh-
menden) Autoverkehr gesehen. :

Die entstandene Situation in- Leipzig hat zu erheblichen Besorgnissen bei den Biir-
gern gefuhrt. ( vgl. Abb. 3 und 4). Dabei spielen "Vergehen im StraBenverkehr", die an
die Kfz- Nutzung gebunden sind, eine erhebliche Rolle. Diese Besorgnisse waren
(1993) bei insgesamt 74 % der Befragten "stark" und in allen Altersgruppen ab 45
Jahren mit Uber 80 % besonders hoch ausgeprégt. Wie die Abb. 4 zeigt, haben die
Besorgnisse in allen Stadtbezirken relativ einheitlich hohe GréRenordnungen.
Besorgnisse oder Vergehen im StraBenverkehr sind wesentliche Indikatoren der
Verkehrssicherheit und haben zugleich Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwah!.

Bei Unfallstatistiken sind ihre Methodik und (auch internationale) Vergleichbarkeit zu
berlcksichtigen. Als "Verkehrstote' gelten beispielsweise in der BRD diejenigen
Unfallopfer, die innerhalb von 30 Tagen nach dem Ereigniseintritt versterben. In der
ehemaligen DDR waren dies noch bedeutend weniger Tage. Hinzu kommt, da zum
Tode flihrende Spétfolgen von \'erkehrsunféllen keine Beriicksichtigung in den
herkdmmlichen Statistiken finden.
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Besorgnisse der Leipziger insgesamt liber Vergehen im StraBenverkehr
( % der Befragten):

sehr stark eher stark mittlere Sorgen keine Sorgen sehr schwach

"Sehr starke Sorgen" haben nach Altersgruppen ( % der Befragten):

67

¥ L ] = | - T
©65- 75 Jahre 55- 64 Jahre 45- 54 Jahre 35- 44 Jahre 25- 34 Jahre 18- 24- Jahre

Abb. 3: Besorgnisse der Biirger liber Vergehen im StraBenverkehr (Fahren
unter Alkohol, Fahrerflucht u.a.) - Leipzig 1993

Datengrundlage: Stadt Leipzig, Biirgerumfrage 1993

1
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Nordost
52/2117/15

Nordwest
60/19/9

Alt-West
51/24/8

Mitte
53/19/13

Siidost
47 125/13

Sud
53/29/10

Sudwest
45/24 /15

Stadtbezirksgrenzen

Lesebeispiel:

Im Stadtbezirk Mitte haben von den Befragten
- 53 % "sehr starke",

- 19 % "eher starke",

- 13 % "schwache" bzw. "keine Besorgnisse”.

Abb. 4: Besorgnisse Leipziger Biirger (iber "Vergehen im StraBenverkehr
(Fahren unter Alkohol, Fahrerflucht usw.)" im Jahr 1993
Datengrundlage: Stadt Leipzig, Biirgerumfrage Herbst 1993
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Sinnvoll erscheint es weiterhin, die Unfallentwicklung im Zusammenhang mit der
Bevdlkerungsentwicklung und Struktur sowie der Entwicklung des Kfz/ Pkw-
Gesamtbestands zu betrachten. Hieraus lassen sich Folgerungen ziehen im Hinblick
auf

- das Kfz- bedingte Unfallrisiko, Unfa:lh&ufigkeit und Unfallart pro 1000 Einwohner
(wodurch Stadtvergleiche mdglich werden),

- die "Unfallintensitat" der genutzten Verkehrsmittel (z.B. Unfélle und Unfallarten pro
1000 Kfz. (Pkw, Busse, Fahrrader....), sofern es sich um stadtbezogene Daten han-
delt.

FUr Leipzig ergab sich z.B. (in Abhéngigkeit zuganglicher der bisher verwendeten
Datengrundlagen und ihre Stadtbezogenheit vorausgesetzt):

Tab. 16: Pkw- Bestand und Pkw- Unfélle in Leipzig

1993 1994 1995
Pkw 184 484 188 582 184 748
Unfalle mit Pkw 12 144 12 061 11 264
Pkw: Unfalle 152 15,6 16,4
mit Pkw

Datengrundlage: Stadt Leipzig, Statistisches Jahrbuch 1996

Wachsender Pkw- Bestand flhrt im Vergleichszeitraum nicht mehr, wie unmittelbar
nach der Wende (1990) zu konstatieren war, zu wachsenden Unfallzahlen bzw. dazu,
daR die Unfallzahlen relativ noch schneller anwuchsen als der Bestand an Fahrzeu-
gen.

Grundsatzlich mul die Verkehrssicherheit realistischer als bisher (blich, im Zusam-
menhang mit der Entwickiung der Bevolkerung nach Zahl und Struktur und den "Fahr-
bzw.- Gehleistungen" sowie der "Verweildauer" der genutzten Verkehrsmittel im
Verkehr bewertet werden. Beispielswaise sind auch Relationsrechnungen in folgender
Hinsicht angezeigt:

- Unfélle in Relation zur Kfz- Anzahl und Relation zur Fahrleistung;

- Kinderunfélle und Unfélle alterer Personen in Relation zu ihrem Bevélkerungsanteil
und in Relation zur Verkehrsbeteiligungsdauer;

- FuBgénger- und Radfahrerunfélle in Relation zur Fahr- und Gehleistung.

Sinkende Unfallzahlen kénnen fir sich genommen eine gestiegene Sicherheit bei der
Nutzung bestimmter Verkehrsarten vortduschen. Beispielsweise kénnen sinkende
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Zahlen von Verkehrsopfern mit der Abnahme der Nutzung bestimmter Verkehrsmittel
zusammenhangen. Die Sicherheit des Radverkehrs ist z.B. nicht automatisch gréRer
geworden, wenn die Zahl der Radfahrerunfalle abnimmt und andererseits die Zahl
der Radfahrer im Betrachtungszeitraum aber noch schneller abgenommen hat. Das
gleiche Problem besteht, wenn FuRgénger die Zah! und Lénge ihrer Wege verkiirzen.
Die Verkehrssicherheit erhoht sich auch bei sinkenden Unfallzahlen nicht, wenn sich
die Einwohnerzahlen in einer noch groReren Relation vermindern. Tab. 17 zeigt, daR
sich bei sinkender Bevodlkerungszahl bis zum Jahr 1994 ein tendenzieller Anstieg der
Verkehrsunfélle ergab. Im Jahr 1995, in dem aber ein Absinken der Unfallzahl zu
konstatieren ist, wird das Unfallrisiko deshalb jedoch nicht geringer. Hier wirkt sich
die verminderte Bevdlkerungszahl avs.

Tab. 17: Entwicklung des Unfallrisikos in Leipzig

Jahr Bevilke- Verkehrs- Bevolkerung/ Verkehrsunfille/
rung unfélle Verkehrsun- Bevdolkerung
insg. falle

1991 503 191 13 233 38 0,026

1992 496 647 15 216 33 0,031

1993 490 851 15729 31 0,032

1994 481120 15 921 30 0,033

1995 471 409 15 627 30 0,033

Datengrundlage: Stadt Leipzig, Statistisches Jahrbuch 1996

Im Vergleichszeitraum hat sich das isiko, einen tédlichen Unfall zu erleiden, nahezu
halbiert (1996 aber wieder Anstieg auf 39 Verkehrstote). Bei Personenschaden stieg
dieses Risiko jedoch.

Durch das Leipziger Amt fur Statistik und Wahlen wird keine Statistik Uber Verun-
glickte nach Art der Verkehrsbeteiligung, Verkehrsschwere und Lebensalter im Zu-
sammenhang veréffentlicht. Erfalt werden "Unfallverursacher” nach Jahr des Unfalls
und Verkehrsmitteln. Dieser Begriff und diese Methode sind fir Risikobetrachtungen
unscharf und implizieren in weit stérkerem MaRe ein "schuldhaftes Verursachen" als
dies vergleichsweise bei der Art der "Verkehrsbeteiligung als Betroffener” bzw. bei
der Kategorie "Verungliickte nach Art der Verkehrsbeteiligung" der Fall wére. Prinzi-
piell sollten die Unfallopfer nach der Art der Verkehrsbeteiligung statistisch auch nach
inrem Lebensalter (zumindest in Altersgruppen) in &ffentlichen Statistiken erfa3t wer-
den. Erhebungen auf Landesebenz (Sachsen) zeigen, gemaR solchen Intensionen
und entsprechend dem Bundestrerd fir das Jahr 1993, daR bei den Getoteten ins-
besondere dltere Menschen als FLRgénger und Radfahrer weit Gberdurchschnittlich
betroffen sind.
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Bezogen auf Kinder und altere Personen betrug der Anteil bei den insgesamt getétte-
ten Radfahrern 53 Prozent und bei den getdteten FuBgangern ebenfalls 53 %. Bei
den Schwerverletzten waren insbesondere Kinder am starksten betroffen. Kinder und
altere Menschen zusammen hatten mit 46 % als Radfahrer und 58 % als Fulliganger
ihren Anteil bei den insgesamt schwerverletzten Personen (STATISTISCHES
JAHRBUCH SACHSEN, 1994 ). Die Losung dieser Probleme kann nicht allein bei
verkehrserzieherischen MaBlnahmen angesiedelt sein oder schlechthin einem
Verschulden durch Unachtsamkeit bzw. "menschlichem Versagen" angelastet werden.
Vielmehr zeigt sich die Notwendigkeit eines wirksameren Schutzes von Kindern und
alteren Menschen durch verkehrsorganisatorische MaRnahmen und konkrete
Veranderungen in den bisherigen verkehrspolitischen Weichenstellungen.

Erhebungen in Abhéngigkeit von Altersstrukturen waren auf Grund der Datenlage
stadtbezogen nicht méglich. Auf dieser Basis kdnnten jedoch konkret (stadtbezogen)
Lebenszeitveriuste durch Verkehrsunfalltod berechnet werden. Der Lebenszeitverlust
ergibt sich aus der Differenz zwischen dem Alter des Unfallopfers zur Unfallzeit und
der statistischen Lebenserwartung (UPI- Bericht Nr. 22, 1991).

Quantitativ berechenbar sind Durchschnittswerte von Krankenhausaufenthalten und
Arbeitsunféhigkeit von Unfallopfern in Tagen. Fir Leipzig wiirden sich die in der Tab.
18 dargesteliten GréRen ergeben. Im Zusammenhang mit der Verringerung der
Unfélle mit Schwerverletzten sinken naturgemaR im Vergleichszeitraum die
Krankenhausaufenthalte und die Dauer der Arbeitsunféhigkeit. Analog dem Unfallge-
schehen steigt insgesamt die Dauer der Arbeitsunfahigkeit bei den Leichtverletzten.
Zu beachten ist grundsatzlich, da® auch sinkende Krankenhausaufenthalte und Ar-
beitszeitausfélle durch steigende Behandlungskosten und /oder ein gestiegenes
Lohnniveau gegenlaufig beeinfluRt werden kénnen.

Bei monetdren Bewertungen flir Verkehrsverletzte werden die volkswirtschaftlichen
Kosten zur Beseitigung der Unfallfolgen und zur Wiederherstellung des Zustands vor
dem Unfall erfat ("Reproduktionsmethode"). Tab. 19 stellt dies am Beispiel Leipzigs
dar. Hauptbestandteil der Reproduktionskosten beim Menschen sind vor allem medi-
zinische Behandlungskosten. Verkehrstote bewertet die Okonomie nach den soge-
nannten Ressourcenausfallkosten. Hierzu werden ausgefallene Produktionsméglich-
keiten in der Wirtschaft (Ausfélle von Einsatzmdglichkeiten und Leistungsfahigkeit der
Menschen sowie dadurch verursachte Minderungen des Produktionspotentials)
ermittelt. Aufgrund der Kriterien von Reproduktions- und Ressourcenausfallkosten
steigen tendenziell (nahezu jahrlich) die Wertansatze bei Toten und Verletzten. Tab.
20 weist ungeféhre GroRen fir die Stadt Leipzig aus.

Neben den Ublichen Unfalltypensteckkarten, die Unfélle nach Art, Haufigkeit und Un-
fallschwere ausweisen, ist die Ermittiung der Unfallkostendichte sinnvoll, weil dadurch
geféhriiche Stral3enabschnitte in den Stadtstrukturen und zugleich die Unfallkosten
sichtbar gemacht werden kénnen.
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Bei der Unfallkostendichte wird von den volkswirtschaftlichen Kosten fiir getétete und
verletzte Personen sowie von den Kosten fur Sachschaden in jeweils konkreten
Stralenabschnitten ausgegangen. Fur die Stadt Leipzig wurde 1994 im Auftrag des
Amtes fur Umweltschutz die Unfallkostendichte im HauptstraRennetz durch die FGS
Forschungsgruppe Stadt- und Verkehr ermittelt ((FGS 1994 und 1995). Die FGS
schlagt fur Planungszwecke vor, daR ein Alarmwert bei jedem StraRenabschnitt an-
zusetzen ist, in dem eine mittlere Unfallkostendichte von 360 000 DM/Jahr/km (iber-
schritten wird.

Die eigentlichen Unfallschwerpunkte sind in Leipzig jedoch vor allem Kreuzungsbe-
reiche, die wiederum vor allem im Stadtbezirk Mitte liegen (vgl. Tab. 27)

Tab. 21: Unfallschwerpunkte an Leipziger StraRenkreuzungen

Kreuzung Unfille (Jan. - Okt.) 1995 Unfille 1996
Promenadenring (insg.) 752
Tauchnitz-Str./ Wundt Str./Mahimannstr. 44
Augustusplatz 38
Trondlinring / Gerberstr. 37
Leutzscher Allee/ F.-Ebert-Str.35
Kohigartenstr./ R.-Luxemburg- Str. 28 34
Tauchnitz- Str./ F. Ebert- Str. 28
Bayerischer Platz 27 _
Eisenbahnstr./ H.-Liebmann-Str. 26 21
K.-Eisner- Str./ A.-Bebel- Str. 23
H.- Liebmann-Str./ Stannebeinplatz 23
Wurzner Str./ Torgauer Str. 29
Dresdner Str./Gerichtsweg 23
Chemnitzer Str./Leinestr. 19
Friesenstr./ H.- Driesch-Str. 17
Windorfer Str./ Dieskau- Str. 16
Tdubchenweg/ Gerichtsweg 13
Stralsunder Str./ Seehausener Str. 9

Datengrundlage: Pressemitteilungen der "Leipziger Volkszeitung"

Fir die Jahre 1995 und 1996 wurden jeweils die Tb Kreuzungsbereiche mit den mei-
sten Unféllen benannt. Das bedeutet nicht, daR im Jahr 1996 die Kreuzungen ohne
Zahlenangaben unfallfrei waren. Absolute MaRnahmenprioritdt hat der Promenaden-
ring.



R

2.1.2. Pkw- Verfiigbarkeit

Die Pkw- Verflgbarkeit beinhaltet den tatséchlichen Dauerzugang der Erwachsenen
zur Motorisierung im Sinne einer persénlichen Autoverfligung. Sie ist bundesweit in
hohem MaRe von M&nnern monopolisierf. Aus der Nichtverfligbarkeit von Pkw, aber
auch durch Zwangsmobilitét (einschlieflich Angewiesensein auf den Pkw), sozial,
alters- und gesundheitsbedingt ergeben sich Abhéngigkeiten von bestimmten
Verkehrsmitteln. Im Bundesdurchschnitt galt im Jahr 1991 flr die alten Bundeslander:
55 % der Einwohner (ohne Auslander) verfugen sténdig Uber einen Pkw- davon
Manner zu 73 % und Frauen zu nur 39 %. Weitere 11 % der Biirger kénnen nur
zeitweilig und 34 % dberhaupt nicht Uber einen Pkw verfigen. Werden Kinder und
Jugendliche unter 18 Jahren sowie Auslénder berlicksichtigt, hatte ungefédhr die
Hélfte der Bevodlkerung keinen Pkw- Zugriff ( PETERSEN und SCHALLABOCK,
1995). Eine indirekte Kennziffer der Verfligbarkeit von Kfz ist der Besitz bzw. Nicht-
besitz einer Fahrerfaubnis. Wahrend deren Besitz Voraussetzung fir eine Pkw-
Nutzung ist, zumindest aber eine zeitweilige Verfligung méglich machen kann,
schliet der Nichtbesitz generell eine Verfligbarkeit aus.

Nichtbesitz einer Fahrerlaubnis nach Haushaltseinkommensgruppen (%)

bis unter 1000 DM bis unter 2000 DM bis unter 3000 DM bis unter 4000 DM

Nichtbesitz einer Fahrerlaubnis nach Leipziger Stadtbezirken 1995 ( % der Befragten innerhalb
jeweiliger Einkommensgruppen)

Abb.5: Nichtbesitz einer Fahrerlaubnis in Leipzig 1995 (%)
Datengrundlage: Stadt Leipzig, Biirgerumfrage 1995
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Abb. 5 kennzeichnet die Situation in Leipzig. Im Jahr 1995 ergab eine Blirgerum-
frage, daR in der Stadt 29 % der insgesamt befragten Birger nicht im Besitz einer
Fahrerlaubnis waren. Von diesen betraf das nur 15 % der maénnlichen aber 42 % der
weiblichen Bdurger(innen). Die "Nichtbesitzer" sind relativ ausgewogen in allen
Stadtbezirken ansé&ssig. Die Abweichungen betragen maximal 6 %. Die Problematik
ist damit fast unabhangig vom Wohnsitz. Deutlich wird der Zusammenhang zum
Haushaltseinkommen und zur Stellung im Erwerbsleben. Im Jahr 1995 waren 57 %
der befragten "Nichtbesitzer" Rentner und 45 % Arbeitslose. Andererseits waren nur
17 % der Erwerbstédtigen nicht im Besitz einer Fahrerlaubnis (vgl. dazu Abb. 6).

57

Altersiibergang Arbeitsiose Rentner Erwerbstétige Schiiler/Studenten

Abb. 6: Nichtbesitz einer Fahrerlaubnis in Abhéngigkeit vom Erwerbsleben (%)
Datengrundlage: Stadt Leipzig, Blirgerumfrage 1995

Eine weitere Kennziffer der Pkw- Verfugbarkeit ist der Besitz bzw. indirekt der
Nichtbesitz eines Pkw. Die Abb. 7, 8 und 9 charakterisieren die Situation aufgrund
der Burgerbefragung aus dem Jahr 1995. Bezogen auf die Leipziger Stadtbezirke er-
geben sich deutliche Differenzierungen. Hervorzuheben ist, daR in den Stadtbezirken
Mitte und Nordwest mit jeweils 29 % und Alt-West mit 30 % die meisten der befragten
Birger ihren Wohnsitz haben. Im Bundestrend trifft dies fur Einwohner von Zen-
trumslagen in GroRstadten zu. Auch beim Nichtbesitz von Pkw ist naturgemaR eine
Abhangigkeit vom Haushaltseinkommen gegeben. Bei den gering Verdienenden (bis
2000 DM/Monat) besitzen ca. 60 % der Befragten keinen Pkw. Hinsichtlich der Al-
tersstrukturen ist der Nichtbesitz von Pkw ab 65 Jahren mit ca. 61 % der Befragten
am grofiten.

Tab. 22: Tatsdchliche Verfugbarkeit bei privaten Pkw nach SrV 1994 (%)

Pkw- Verfligbarkeit bei privaten Pkw 1991 * 1994

maéannlich 43,4 53,4
weiblich 7,0 29.5
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bis 1000 DM bis 2000 DM bis 3000 DM bis 4000 DM

Abb. 7 : Nichtbesitz von Pkw in Abhangigkeit vom Haushaltseinkommen-
Leipzig 1995 ( % der Befragten)

M NO 6] o] S swW w AW NW N

Abb. 8 : Nichtbesitz von Pkw nach Stadtbezirken.(Haushalte ohne Pkw in %)

61

13 12 15

65- 75 55- 64 45- 54 33-44 25- 34 18- 24
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre

Abb. 9: Nichtbesitz von Pkw nach Altersgruppen - Leipzig 1995 ( % der
Befragten)
Datengrundlage: Stadt Leipzig, Amt fiir Statistik und Wahlen,
Biirgerumfrage 1995
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Der Entwicklungstrend ist durch eine Zunahme des Ausstattungsgrades mit Pkw in
den Haushalten determiniert. Die Zunahme der Pkw- Verfligbarkeit durch Frauen ist in
dem kurzen Vergleichszeitraum - mit einer Vervierfachung- betrachtlich. Sie ist aber
noch immer weitaus geringer als bei Mannern. Deren "Rollenverstiandnis" ibt hier
nach wie vor eine starke Wirkung aus.

Eine wesentliche Ursache der gestiegenen Pkw- Verfligbarkeit bei Frauen ist in der
Erhéhung der Mehrfachausstattung von Haushalten mit Pkw begriindet. Diese hat
sich wie folgt entwickelt:

Tab. 23: Motorisierung in den Haushalten (%)

1987 1991 1994
ohne Pkw 59,2 44,9 40,1
mit 1 Pkw 38,1 45,9 47,9
mit 2 Pkw 27 8,0 10,3
mit> 2 Pkw - 1,7 1,0

Datengrundlage: Amt fiir Verkehrsplanung 1994

Es bestehen zunehmend immer weniger Haushalte, in denen kein Pkw vorhanden ist.
Es waren aber allein im Jahr 1994 ca. 40 % aller Haushalte von einer Pkw- Verfiigung
ausgeschlossen. Am stérksten sind davon 1- Personenhaushalte (Rentner, Singles) in
Leipzig betroffen. Die Verflugbarkeit ist sozial determiniert und bei Rentnern und sozial
schwachen Gruppen am wenigsten gegeben. Sie ist aber (als stindige Zu-
griffsmoglichkeit) jedoch nicht a priori als soziale Errungenschaft schlechthin und an-
dererseits die Nichtverflgbarkeit als grundsatzlicher Mangel anzusehen. Zu beriick-
sichtigen ist, daB ein (wenn auch nur kleiner) Teil der Bevélkerung auf eine standige
Verflgbarkeit Gberhaupt bewulit verzichtet.

Den Mobilitatsansprichen von Nichtautofahrern muR® in gleichberechtigter Weise
entsprochen werden. Geht man vom Motorisierungsgrad in den Haushalten aus, gilt
fur Leipzig, daR ungefahr 4 von 10 Haushalten uber keinen Pkw verfiigen. Geht man
aber von der Bevolkerungsstruktur aus, ergibt sich ein ungeféhrer Anteil von ca. 30 %
der Burger, die Uber keine Fahrerlaubnis verfligen. Hinzu kommt der Anteil von
Kindern und Jugendlichen unter 18 Jahren an der Gesamtbevélkerung. Der iiberwie-
gende Teil der Bevdlkerung ist somit von einer Pkw- Verflgbarkeit ausgeschlossen.
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Eine wachsende Pkw- Verfigbarkeit kann jedoch nicht schlechthin das erstrebens-
werte Ziel nachhaltiger Verkehrsentwickiung sein. Vielmehr gilt es, die Bedarfssen-
kung bei Pkw Uber die Férderung umweltvertraglicherer Verkehrsmittel herbeizuflh-
ren. Das schliet die Stimulierung der Pkw- Nutzung in der Weise ein, daR sie auf ei-
ne unumgéngliche (alternativiose) Nutzung und damit tatséchlich sinnvolle Nutzung
bezogen ist. Dies wiederum ist nicht automatisch damit gleichzusetzen, daR die Pkw-
Nutzung in jedem Fall und fur alle auch mit einem Pkw- Besitz (sténdige Verfugbar-
keit) verbunden sein muB.

2.1.3. Kriminalitat

Die Kriminalitat allgemein bt einen direkten und indirekten, sehr weitgehenden und
komplexen Einfiuf auf das Mobilitatsverhalten der Blirger aus.

Diebstéhle von, aus und an Kfz machen einen erheblichen Anteil an den Straftaten

insgesamt aus und haben in Leipzig im Vergleichszeitraum eine sehr geringe Aufkla-
rungsquote (val. Tab. 24).

Tab. 24: Straftaten in Leipzig 1993 bis 1995

Straftaten 1991 1994 1995

Zahl Aufkldrung Zahl  Aufkldrung Zahl Aufkldrung
Straftaten insg. 27724 253 % 83373 228% 91835 311%
darunter:

- Diebstahle aus,
von und an Kfz 5 666 5,3% 31229 48% 29 931 4.6 %

- StraBenkriminalitat 13 167 5,6% 43859 52 % - 43107 58 %

Datengrundlage: Stadt Leipzig, Statistisches Jahrbuch 1996

Folgen dieser Entwicklung sind hohe Versicherungskosten, die Uber dem Niveau
vergleichbarer Stadte liegen. Vor allem aus der Diebstahlisentwicklung ist der sehr
starke Drang von Autofahrern ohne Garagenbesitz zu erkldren, ihren Pkw moglichst in
Sichtweite parken zu wollen. Es geschieht dies sehr oft ohne Riicksicht darauf, ob
es sich um Gehwege, Kinderspielpldtze oder Griinanlagen handelt, wenn regulare
Abstellmdglichkeiten nicht vorhanden sind.
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Tiefgreifende Wirkungen auf das Mobilitatsverhalten tben die StraRenkriminalitat (ca.
50 % aller Straftaten Uberhaupt bei extrem niedrigen Aufkldrungsquoten) sowie
insbesondere auch Gewalttaten aus. Als Folge daraus ergeben sich dem angepaRte
Verhaltensweisen der Verkehrsteiinehmer und Einfllisse auf die Verkehrsmittelwahl.
Bestimmte Wege zu FuR oder mit dem Fahrrad werden nicht mehr oder nur noch zu
"sicheren” Tageszeiten unternommen oder einige Gegenden oder Wege werden
moglichst gemieden. Verbunden ist dies auch mit verstarkter Kfz- Nutzung.

Selbst offentliche Verkehrsmittel bieten nach Einschatzungen der Leipziger Birger
nicht genligend Schutz vor Straftaten (vgl. Abb.10). Das betrifft in diesem Zusammen-
hang zusatzlich auch die Wege von oder zu den Haltestellen. Etwa 41 % der Biirger
vertreten die Auffassung, daR die &ffentlichen Verkehrsmittel mehr Sicherheit vor
Straftaten bieten muRten und sehen dies als Voraussetzung an, um einem offentli-
chen Verkehrsmittel gegenlber einer Pkw- Nutzung den Vorzug zu geben. Diese
Meinung ist relativ einheitlich in allen Stadtbezirken ausgepragt. In den Altersgruppen
von 55 bis 75 Jahren verteten 50 % aller Befragten diese Auffassung. Unterstrichen
wird die Dringlichkeit der Situationsverbesserung durch eine extrem starke Un-
zufriedenheit mit der &ffentlichen Sicherheit und dem Schutz vor Kriminalitét in der
Stadt.

44%

38%

von allen - wvon allen
befragten befragten
Mannern Frauen

Abb. 10 : "Die &ffentlichen Verkehrsmittel miiRten héhere Sicherheit vor
Strafttaten gewahrleisten”
Datengrundlage: Stadt Leipzig, Burgerbefragung 1995
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Befragte nach Stadtbezirken, die bei htherer Sicherheit vor Straftaten den OPV
bevorzugen wiirden (%):

41 42 i 42

Befragte innerhalb von Altersgruppen, die bei hherer Sicherheit vor Straftaten
den OPV bevorzugen wiirden (%):

Abb. 11 : Héhere Sicherheit vor Straftaten als Bedingung, ein &ffentliches Ver-
kehrsmittel gegeniiber einem Pkw zu bevorzugen
Datengrundlage: Stadt Leipzig, Burgerumfrage 1995

Eine wesentliche Wirkung haben zudem aggressive, ordnungswidrige Verhaltenswei-
sen sowie Straftaten von Autofahrern gegeniiber anderen Verkehrsteilnehmern und
untereinander (vgl. Tab. 24). Solche Verhaltensweisen sind fiir Leipzig belegt durch
eine ungefahre Verdreifachung des Fuhrerscheinentzugs im Vergleichszeitraum, die
Tatsache, dafl ca. jeder 4. Autofahrer nach Unféllen fliichtet und enorme Steige-
rungsraten bei Ordnungswidrigkeiten. Unberiicksichtigt bleiben Dunkelziffern Vor al-
lem die Ordnungswidrigkeiten durften bedeutend héher sein als die Zahl der Ahndun-
gen dies widerspiegelt.
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Tab. 24: Fuhrerscheinentzug und Ordnungswidrigkeiten in der Stadt Leipzig

Ahndung 1991 1993 1994

Fiihrerscheinentzug 437 1263 1286

Ordnungswidrigkeiten
im ruhenden Verkehr:

-Verwarnungen 65 457 100 750 144 388
-Bufigeld und Kostenbescheide 10 445 33635 44 265
im flieRenden Verkehr:

-Verwarnungen 22 608 39 091 64 636
-BuRgeld und Kostenbescheide 12 407 26 782 34 511

Datengrundlage: Stadt Leipzig, Statistisches Jahrbuch 1996

Die meisten Blrger Leipzigs sind mit der offentliches Sicherheit und dem Schutz vor
Kriminalitdt unzufrieden, wie die Abb. 12 belegt. Fur Uber 90 % der Blrger ist dieses
Problem ein wichtiges bzw. sehr wichtiges Anliegen.

unzufrieden teils/teils zufrieden vollig unzufrieden

Abb. 12 : Zufriedenheit mit 6ffentlicher Sicherheit und Schutz vor Kriminalitit
(% der Befragten)- Leinzig 1995
Datengrundlage: Stadt Leipzig, Blirgerumfrage 1995
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Die Probleme der Kriminalitdt, Ordnungswidrigkeiten usw. in ihrer Relevanz zum
Mobilitatsgeschehen haben somit tiefgreifende soziale Gesamtwirkungen. In hohem
MaRe sind hiervon wiederum Nicht- Autofahrer betroffen. Andererseits sind Ordnung
und Sicherheit ein wesentliches Potential zur Vermeidung von Autoverkehr.

2.1.4. Stadtvertrdgliche Geschwindigkeiten

Das Problem stadtvertraglicher Geschwindigkeiten steht in unmittelbarem Zusam-
menhang mit der Verkehrsicherheit (Unfallschwere und Unfallzahlen) und den Um-
weltbelastungen durch den Autoverkehr. Bundesweit werden immer wieder Forde-
rungen nach flachendeckender Einfiihrung von Tempo 30 in Stadten und Dérfern er-
hoben, die jedoch auch regelmdRig durch politische Entscheidungstrédger und
Rechtsorgane der Bundesrepublik verworfen werden. Begriindet wird dies vorwiegend
mit der Auffassung, daR nicht die Geschwindigkeit, sondern das im Einzelfall nicht der
Situation angepalte Tempo die Ursache vieler Unfille sei oder daR durch
Vereinheitlichung der Tempolimits auf 30 km/h stadtweit das Anliegen des besonde-
ren Schutzes von Wohngebieten, Schulen, Kindergarten usw. aufgehoben wiirde. Fiir
die Bundesrepublik liegen jedoch Schatzungen vor, nach denen 70 % der in-
nerdrtlichen Straennetze hinsichtlich Zustand, Bebauung Gestaltung und Nutzung
niedrigere Geschwindigkeiten als Tempo 50 erfordern (ARBEITSKREIS VERKEHR
UND UMWELT, 1990).

Unfallstatistiken flhren in der Regel eine ganze Reihe von Unfallursachen auf. Sie
verdecken aber oft, daR die meisten Unfallursachen an die Geschwindigkeit gekoppelt:
sind. Es kann davon ausgegangen werden, daR bei ca. 80 % der von Kfz verur-
sachten Unfélle die Geschwindigkeit unfallmaRgeblich ist (MONHEIM und MONHEIM-
DANDORFER, 1990). Anzumerken ist, daR innerstadtische Temporeduzierungen
nicht allein ein Problem der Unfallstatistik sind, sondermn die Lebensqualitét der Ge-
samtbevdlkerung in einem weitaus umfassenderen MafRe berihrt wird. "Tempo- 30-
Zonen" bieten hierbei nur begrenzte Méglichkeiten fur Verbesserungen. In der Regel
entstehen durch solche Zonen "Insellésungen”, die die negativen sozialen und um-
weltrelevanten Aspekte des StraRenverkehrs nur auf Randtrassen verlagern und
blindeln. Das eigentliche Problem in den Kommunen ist letztlich nicht nur die Ver-
kehrsberuhigung, sondern die Vermeidung von Autoverkehr.

Zahlreiche Verkehrswissenschaftler gehen (konsensfahig und nicht stadtweit pau-
schalisierend) davon aus, daR eine stadtvertragliche Geschwindigkeit bei 30 km/h auf
innerdrtlichen Stralen liegt, bis auf solche StraRen, die nicht oder kaum von FuR-
gangern frequentiert werden und an denen nicht gewohnt wird. Eine Begrenzung auf
30 km/h wirde die Leistungsfahigkeit innerértlicher HauptverkehrsstraRen nicht we-
sentlich nachteilig verdndemn. Bedingung ist jedoch, daR alle MaRnahmen unterblei-
ben, die die einen relativ konstanten und gleichmaRigen Verkehrsflu@ behindern
(HOLZAPFEL et al., 1988).
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Durch das UPI e.V. Heidelberg wurden 1991 noch weiter gehend fir die Altbundes-
lander Uberschl&gige Durchschnittssrechnungen fir eine "bereinigte Geschwindigkeit"
vorgenommen. Im Kern geht es hier um den tatsachlich notwendigen Gesamt-
aufwand, den ein Pkw- Fahrer fir seine reine Fahrzeit (Durchschnittsgeschwindigkeit
seines fahrenden Autos) betreibt (UPI, 1990). Bei Vorliegen entsprechender Daten ist
die Methode fir jeden einzelnen Biirger, aber auch stadtweit verifizierbar. Nach die-
sen Berechnungen gehen in die "bereinigte Geschwindigkeit" des Autofahrens ein:

- die Fahrzeiten flr die unterschiedlichen Fahrziele;

- die Wegezeiten fir das Auto (Parkplatz, Pflege, Werkstatt usw.);

- der Arbeitszeitaufwand zur Finanzierung des Autos:

- die im statistischen Durchschnitt verlorene Lebenszeit durch Unfalle.

Ermittelt wurden an Stunden pro Jahr:

- 325 Stunden im Auto,

- 13 Stunden am Auto;

- 322 Stunden Arbeitszeit, um das Geld fir das Auto zu verdienen (jahresanteilig);
- 201 (statistische) Stunden verlorene Lebenszeit durch Unfalle.

Insgesamt wéren das 860 Stunden Gesamteinsatzzeit fir das Auto im Jahr. Die Ki-
lometerleistung geteilt durch dem Gesamtzeitverbrauch fiir das Auto ergab nach die-
sen Berechnungen eine "bereinigte Geschwindigkeit" von durchschnittlich 15,1 km/h.

Die Entwicklung der mittleren Reisezeiten in Leipzig weist Tab. 26 aus. Zu beachten
ist hier, daB es sich um Wege "von Haustiir zu Haustiir" bei den jeweils genutzten
Verkehrsmitteln handelt. Bei Pkw wird beispielsweise nicht die Geschwindigkeit des
Fahrens allein ausgewiesen.

Tab. 26: Entwicklung der mittleren Reisezeiten in Leipzig ( Min./ Weg)

Jahr MIV oPV
{(innerstéddtischer)
Binnenverkehr Gesamtverkehr Binnenverkehr Gesamtverkehr
1982 14,0 15,6 30,6 33,3
1987 15,1 16,7 298 31,6
1991 21,0 26,0 35,0 40,0
1994 21,0 300 33,0 35,0

Datengrundlage: SrV 1994
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Beim Gesamtverkehr (Umland beriicksichtigt) haben sich im Betrachtungszeitraum die
Reisezeiten beim MIV und OPV relativ stark angenahert. Der Zeitvorteil des MIV
betrug 1994 durchschnittlich ganze 4 Minuten. Beim innerstadtischen Verkehr ist der
Zeitvorteil des MIV gegeniiber dem OPV 1994 gréRer. Hervorzuheben ist jedoch die
relative Konstanz der Reisezeiten des OPV, die jedoch beim MIV erheblich angestie-
gen sind.

Die durchschnittliche Geschwindigkeit des MIV lag 1994 in Leipzig bei 27,7 km/h.
Diese Durchschnittsgeschwindigkeit sieht aber nur auf den ersten Blick akzeptabel
aus. Entscheidend ist , wie dieser Durchschnitt zustande kommt. Eine gleichmagige
(und damit winschenswerte) Fahrweise auf diesem Niveau ist nicht die Ursache. Es
sind dies u.a. stop and go- Fahrten, Staus und Umleitungen, wobei auch die Entfer-
nungszunahme Auswirkungen hat. Sehr oft wird dann versucht, verlorenes Tempo
durch Geschwindigkeitsiiberschreitungen andernorts wieder auszugleichen.

Im Jahr 1995 wurden im Auftrag des Amtes fir Umweltschutz der Stadt Leipzig Ge-
schwindigkeitsmessungen im Hauptstralennetz und hier wiederum innerhalb inner-
halb von StralRenabschnitten durchgefiihrt. Bei den 11 MefRstellen in den untersuch-
ten StralRenabschnitten lagen die gemessenen Geschwindigkeiten durchweg Uber
dem jeweils zuldssigen Limit (FGS, Berlin 1995). Durch die FGS wurde zu Recht ge-
folgert, daf} durch polizeiliche Kontrollen allein das Problem der ausgepréagten Ge-
schwindigkeitsiibertretungen in Leipzig nicht I6sbar ist. Vielmehr wiirden sich statio-
néare MeR- bzw. Uberwachungsanlagen empfehlen.

In der Stadt wird mit sehr diskontinuierlichen (umweltschadigenden) Geschwindigkei-
ten gefahren. An der Uberhaupt mdglichen durchschnittlichen Reisezeit kann auf die-
sem Weg aber kaum etwas, vom Fahrer beeinflut, verdndert werden. Hier wirken
zunehmende Entfernungen, der Zustand der Verkehrswege, Kreuzungen und Am-
peln, verkehrsorganisatorische Manahmen, Staus und Umleitungen.

2.1.5 Erreichbarkeit von Zielen

Die Maglichkeit der Verkehrsteilnehmer, Ziele in der Stadt mit unterschiedlichen Ver-
kehrsmitteln zu erreichen, ist ein Kriterium sozial vertraglicher Mobilitat.

Das schlief3t ein, daR die Bewohner der Stadt alle Zielorte (zumindest fir die Befrie-
digung ihrer Grundbedurfnisse) in angemessener Zeit, mit angemessenem Aufwand
und mit Kosten erreichen kénnen, die sich an den unteren Einkommen orientieren.
Das Erreichen von Zielorten zu allen Tageszeiten darf nicht zwangslaufig den Kfz-
Besitz voraussetzen. Planerisch anzustreben ist, dal die Statten der taglichen Ver-
sorgung von der Wohnung aus zu FuB erreichbar sind.

In Relation zu vergleichbaren Stadten der Bundesrepublik bestehen in der Stadt
Leipzig, bedingt durch das (noch) relativ kompakte Stadtgefiige, glinstige Vorausset-
zungen fur die Erreichbarkeit von Zielen. Die dicht bebaute Stadt und ausgeprégte
Mischstrukturen ermdglichen in groRer Zahl kurze Wege.
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Hauptverkehrsmittel in der Stadt ist die StraRenbahn. Ein Streckennetz von tber 160
km, das Uberwiegend radial verlduft, gewahrleistet im Verein mit einem tangential
ausgerichteten Busnetz und den S- Bahnstrecken eine sehr gute verkehrliche Er-
schlieBung. Rund 80 % der Blrger Leipzigs wohnen in einem 300 m Einzugsbereich
zur nachsten Haltestelle dffentlicher Verkehrsmittel (GORMSEN und STEIN, 19892).

Die Leipziger Blrger wissen diesen Zustand durchaus zu schétzen. Die Erreichbarkeit
der Haltestellen des &ffentlichen Verkehrs wird Gberwiegend (zu 75 %) als "eher gut"
bis "sehr gut" eingeschatzt. Als "sehr schlecht " wird die Situation nur von 1- 2 % aller
Befragten charakterisiert . Auch im Hinblick auf die Altersstruktur der Bevélkerung
zeigt sich eine verbreitete, durchgéngige Zufriedenheit. Die héchste Zufriedenheit ist
insbesondere in der Altersgruppe der 65- bis 75jdhrigen zu verzeichnen (STADT
LEIPZIG Leipzig, Burgerumfrage 1995).

Das Problem der Erreichbarkeit hdngt in hohem MaRe von der Angebotsdichte je gkm
Siedlungsflache ab. Das "Angebot" bezieht sich einerseits auf den OPV und
andererseits auf die infrastrukturelle Ausstattung. Beim OPV 1Rt sich das emeichte
Niveau ausdricken durch

- die Streckennetzdichte (km/gkm),

- die Liniennetzdichte (km/gkm),

- die Haltestellendichte (Hd/gkm,

- die werktéglichen Haltestellenabfahrten (Ha/gkm).

Die Erreichbarkeit von Zielen mit éffentlichen Verkehrsmitteln wird wesentlich durch
deren Takizeiten bestimmt. Da diese in der Kompetenz der Leipziger Verkehrsbe-
triebe liegen, sind sie in entscheidendem MaRe von deren dkonomischen Spielrdu-
men abhangig. Nach der Wende haben sich bereits auf mehren Linien die Taktzeiten
verringert. Vorschidge zu Planungsempfehlungen bei der OPV ErschlieRBung von Ge-
baudenutzungen mit hohem Verkehrsaufkommen und Mindeststandards zur Er-
schlieRung von Baugebieten mit Offentlichem Personennahverkehr wurden zwi-
schenzeitlich vom Deutschen Institut fur Urbanistik unterbreitet ( APEL et al., 1995).

2.1.6. Altersgerechtheit

Kriterium sozial vertraglicher Mobilitét ist die Altersgerechtheit, die in hohem MaRe
wiederum auch Sicherheit im Verkehr einschlieBt. Den Interessen von Kindern und
dlteren Blrgern muB in spezifischer Weise Rechnung getragen werden. Ein weiteres
Kriterium ist die Behindertengerechtheit, auf die im Rahmen dieser Darlegungen nicht
eingegangen werden kann.

Die Lebensgefahrdung von Kindern durch den Verkehr kann nicht allein durch
"Verkehrserziehung" aus der Welt geschafft werden.
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Das von der Gesellschaft geforderte Verkehrsverhalten ist auf Erwachsene zuge-
schnitten. Das Verkehrsverhalten aller muR also Kindemn in ihrem Lebensraum an-
gepalit werden. "Diese Forderung ist kompromiBlos zu realisieren, denn das Grund-
recht der Kinder auf ein unversehrtes Leben ist durch kein Kalkll verrechenbar mit
den hiergegeniber nachrangigen Anspriichen eines geschéftigen Erwachsenen, et-
was schneller von einem Ort zu anderen zu gelangen. Die Geschwindigkeit der Fahr-
zeuge und die Fahrzeugdichte muR solange reduziert werden, bis die Kinder nicht
mehr ernsthaft durch den Verkehr in ihrem Lebensraum verletzt werden"
(HOLZAPFEL et al., 1988).

Bei Mobilitdtsanalysen werden Kinder in der Regel nur unzureichend beriicksichtigt. In
der Bundesrepublik ist der FuBwegeanteil von Kindern durchschnittlich doppelt so
gro® wie der von Erwachsenen. Das betrifft in gleicher Relation auch den Fahrradan-
teil. Zusammen kommen die nichtmotorisierten Verkehrsmittel bei Kindern auf 75 %.
Kennzeichnend fiir Kinder ist ihr Bewegungsdrang. Sie absolvieren im Durchschnitt
20 % mehr Wege als Erwachsene. Selbst 3- bis 5- jahrige kommen (im Sommer) auf
2,4 Wege pro Tag. Zudem sind Kinder langer im Verkehr unterwegs als Erwachsene.
Die Mobilitdtswerte der Kinder ldgen noch héher, wirden sie nicht von vielen Eltern
aus Angst vor den Verkehrsgefahren durch Verbote eingeschrankt (MONHEIM und
MONHEIM- DANDORFER, 1990). Daraus folgt, daR eine kinderfreundliche
Verkehrsplanung sich vor allem auf die Verbesserung des FuRgénger- und
Fahrradverkehrs in den Wohngebieten und auf die diese umgebenden Haupt-
verkehrsstraen konzentrieren muB. Die Konzentration allein auf sichere Schulwege
ist nicht ausreichend, da Kinder ein vielféltigeres Aktivitatsspektrum haben.

Die Zusammenhénge von Kindgerechtheit und Verkehr sind bisher nicht hinreichend
analysiert. Hervorzuheben ist deshalb ein vom VCD initiiertes "Erstes Deutsches
Kinderverkehrsgutachten" (VERKEHRSKLUB DEUTSCHLAND, 1996). Von 6000
Kindern in 22 Stadten wurden ihre Alltagswege auf Sicherheit hin selbst untersucht.
Als Hauptprobleme ergaben sich:

- Autofahrer halten an Zebrastreifen zu spét an.

- Die zumutbare Wartezeit an Ampeln, die von Kindern akzeptiert wird, ohne bei Rot
“loszulaufen"” liegt bei 40 Sekunden. Bei 50 % aller Ampein lagen die Warte-
zeiten zwischen 40 Sekunden und 2 Minuten.

- Drei Viertel gemessener Gehwegbreiten blieb unter dem staatlich empfohlenen Min-
destmaR von 1,5 Metemn, davon die Halfte unter 80 cm. _

- Auf Radwegen sind den Kindern Autofahrer mit 21 % der Nennungen fast ge-
nauso lastig wie Glasscherben (23 %). Zu 13 % wurden zu hohe Bordsteine beman-
gelt.

- Wo kein Radweg vorhanden ist, nennen die Kinder als Hauptgefahr den Autover-
verkehr mit fast 50 %.

Zwischen Kinderfreundlichkeit bzw. Kinderfeindlichkeit der Gesellschaft und

Verkehrsentwicklung besteht ein Zusammenhang.
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Bestimmte Planungskennziffern sprechen kommentarlos fir sich. So sind 12 am
Stellflache fir ein Auto beim Wohnungsbau vorgeschrieben, einem Kind wird vor der
Haustur gerade die Hélfte davon als Spielraum zugestanden. Die DIN- Norm 18011
beim offentlich geférderten Wohnungsbau gewéhrt einem Kind eine Fléche von min-
destens 8 gm innerhalb der Wohnung.

Kindgerechtheit kann nicht nur und nicht hinreichend in Plananungskennziffern erfait
werden. Wohl aber zeigen.solche Beispiele, welche Interessensabwégungen gegen-
wartig praktiziert werden. Lebensraum fiir Kinder kann nur sehr bedingt normiert
werden. Alarmzeichen setzen aber Reduzierungen. Wachsender Autoverkehr be-
schneidet zunehmend (innerstadtisch) den Lebensraum von Kindern, was insbeson-
dere bei GroRstadtkindern zu einer wachsenden Entfremdung von der Natur fihrt.
Charakteristisch fir die heutige Kindheit sind (vgl. ZEIHER, 1989):

- der Rickgang der StraRenspielkultur und die Verhauslichung des Spielens;

- der Verlust natlrlicher Spiel- und Bewegungsgelegenheiten;

- die Verinselung kindlicher Lebensrdume, in denen Kinder inren Alltag nicht mit
selbstbestimmbaren Freirdumen erleben kénnen;

- die Zunahme des Medienkonsums als "unbewegte" Freizeitgestaltung.

Notwendig erscheint die Schaffung und Durchsetzung eines Indikatorensystems zur
Objektivierung von Bewertungen. Zu erfassen wéren:

- Aspekte zu Sicherung der Unversehrtheit von Kindern;
- Bedurfnisse nach Bewegung, Spiel und Sport;
- resultierende Anforderungen an den Lebensraum.

Mit dem Alterwerden andert sich das Verkehrsverhalten gravierend. Das Auto verliert
seine dominierende Rolle zugunsten des &ffentlichen Verkehrs und der Zunahme der
FuB- und Radwege. Im Bundesdurchschnitt ergibt sich folgendes Bild (MONHEIM und
MONHEIM- DANDORFER, 1990):

- Die Uber 65jahrigen legen 54% ihrer taglichen Wege zu Ful® zurlick ( der Bevolke--
rungsdurchschnitt ca. 30 %).

- Manner Uber 65 Jahre machen doppelt so viele Fulwege wie der Durchschnitt der
mannlichen Gesamtbevdlkerung. Bei Frauen liegt dieser Anteil bei Gber 60 %.

- Altere Menschen sind taglich l&nger unterwegs als vergleichsweise die Gesamtbe-
vOlkerung. Bei Mannern ist dies taglich eine Stunde und bei Frauen ca. 50 Minuten.
Die durchschnittliche FuRweglénge liegt deutlich Gber der der Gesamtbevélkerung.

- Die Zahl der taglichen (Gesamt-) Wege betragt mit 3,08 nur etwas weniger als der
Durchschnittswert von 3,5. Erst bei den Uber 70jahrigen nimmt die Wegezahl deut-
lich ab.

- Altere Menschen sind verstérkt im eigenen Wohngebiet unterwegs. Ungefahr 30 %
der 60- bis 70jahrigen und 40 % der 70- bis 80jéhrigen verlassen ihr Wohngebiet
nicht mehr taglich.
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Den Verkehrsbedirfnissen &lterer Menschen, auch unter Berlcksichtigung ihrer ge-
sundheitlichen bzw. physisch/psychischen Voraussetzungen, gilt es in geeigneter
Weise zu entsprechen. Auch zu diesem Problemkreis liegt kein befriedigendes kom-
plexes Bewertungssystem vor. Verwiesen sei auf ein WZB- Verbundprojekt (Abteilung
"Sozialstruktur und Sozialberichterstattung") in dem vergleichende Untersuchungen
zur Mobilitat &lterer Menschen in  Chemnitz und Mannheim durchgefihrt wurden
(WZB- Mitteilungen, 19986).

Von Bedeutung und damit Untersuchungsfeld fir die Mobilitat dlterer Menschen sind:

- die moglichst selbsténdige Erreichbarkeit von Zielen;

- die Sicherheit im 6ffentlichen Verkehrsraum;

- die Einbeziehung in das geselischaftliche Leben;

- Entfernungen und besondere Anspriiche an das kleinraumige, fuRlaufige Wohn-
umfeld;

- der 6ffentliche Verkehr; einschlieBlich der Wege von und zu den Haltestellen;

- bei den &ffentlichen Verkehrsmitteln auch technische und organisatorische Aspekte
(z.B. Zustiegsmoglichkeiten, ausreichende Sitzplatze, Bequemlichkeit, Entfernungen
der Haltestellen von der Wohnung und vom Endzielort);

- die Tarifgestaltung des OPV:;

- sichere Querungsméglichkeiten;

- psychosoziale Wirkungen des Verkehrssystems - besonders in Hauptverkehrs-
zeiten; ; : '

- niedrigere Verkehrsgeschwindigkeiten im MIV; Ricksichtnahme der Verkehrsteil-
nehmer.

Letztlich ist davon auszugehen, daR alle Verbesserungen fir Kinder, Altere und Be-
hinderte kein "Opfer (der Autofahrer) fir soziale Randgruppen" sind. Alle Verbesse-
rungen fur sie kommen der Bevélkerung insgesamt zugute. Zu verweisen ist auch in
diesem Zusammenhang auf die Verdnderungen in der Bevélkerungs- und Sozial-
struktur. Die Uberalterungsprozesse nehmen gegenwértig auch in Leipzig bei ab-
nehmender Gesamtbevolkerung zu. Auf l&ngere Sicht wird zudem tendenziell das
Lebensalter weiter wachsen und die Anzahl der Pflegebedirftigen zunehmen.

2.1.7. Trennwirkungen und sichere Querungsmaglichkeiten

Die Chancen einer méglichst uneingeschrénkten und gefahrlosen StraReniberque-
rung sind Ausdruck einer geringen "Trennwirkung" (hier nicht im dkologischen Sinne)
und ein stddtebauliches Qualitdtsmerkmal. Die Querungsméglichkeiten héngen von
der Fahrzeugdichte (Aufkommen in der Spitzenstunde), den gefahrenen Geschwin-
digkeiten, der Zeit fir das Uberqueren ("Zeitliicke") , der Anzahl der Querungsstellen
und der StraRenbreite ab. MaRstab ist die sogenannte "mittlere Zeitllicke" in Abhé&n-
gigkeit von der Gehgeschwindigkeit von Kindern und &lteren Menschen. Diese Ge-
schwindigkeit kann mit 0,8 m/sec. angesetzt werden - bei Erwachsenen mit 1,2 m/sec.
Die "fehlende mittlere Zeitllicke" ist die Zeitdauer, bis statistisch eine freie Querung
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Die Uberquerungsmoglichkeiten im Leipziger HauptstraRennetz wurden von der FGS
Berlin im Auftrag des Amtes fiir Umweltschutz untersucht und auch kartiert (FGS,
1995). Daraus resultierend wurden im Sinne von Umweltqualitatszielen Alarm- und
Planungswerte vorgeschlagen:

Alarmwert: fehlende mittlere Zeitliicke> 20 sec (0,8 m/sec)
Planungswert: fehlende mittlere Zeitliicke: keine (0,8 m/sec.) A> 20/P =0

Planungswert O sec. heilt, die mittlere Zeitlicke im Fahrzeugstrom ist = oder > als die
notwendige Querungszeit. Wenn die mittlere Zeitliicke im Fahrzeugstrom der
Spitzenstunde gréRer oder gleich der erforderlichen Zeit fir die Querung ist, gilt dies
als guter Zustand bzw. Planungswert.

Bei 91,8 % des Untersuchungsnetzes (HauptstraRen) wurde auf dieser Basis weder
der Planungswert noch der den Handlungsbedarf signalisierende Alarmwert bei den
Zeitlicken erreicht. Bei 5,4 % des Netzes wurden Unvertréglichkeiten in Bezug auf
freie Querung festgestellt. GemaR dem Untersuchungsansatz war nur bei 2,4 % des
Netzes die Mdglichkeit einer sicheren linienhaften Querung (d.h. an beliebiger Stelle
im Straenabschnitt) gegeben.

Als tolerierbare FuBgéngerwartezeit auf eine ausreichende Zeitlicke wurden 20 Se-
kunden angesetzt. Danach nimmt die Risikobereitschaft der FuRgénger erfahrungs-
gemal deutlich zu. Die Untersuchungen ergaben auch, dal erzwungene Umwege ab
60 m besonders stérend empfunden werden.

2.1.8. Finanzielle Belastungen der Verkehrsteilnehmer

Die monatlichen Mobilitdtskosten einer bundesdeutschen Durchschnittsfamilie waren
im Jahr 1993 wie folgt strukturiert:

- anteilige Anschaffungskosten fur Auto, Motorrad, Mofa, Moped, Fahrrad;
- Ersatzteile und Zubehér;

- Reparaturen und Dienstleistungen;

- Kraftstoffverbrauch, Kfz- Steuern und Kfz- Versicherung;

- Ausgaben fur 6ffentliche Verkehrsmittel.

Ein 4- Personenhaushalt in den Altbundesldndern mit 4 970 DM Bruttoeinkommen
gab daflr monatlich 733,- DM monatlich ("Mobilitdtskosten") aus (ADAC- MOTOR-
WELT, 1994). Beim MIV ( nur Pkw) betrugen im gleichen Jahr in den alten Bundes-
landern die monatlichen Gesamtausgaben in 4- Personenhaushalten mit mittlerem
Einkommen 10,7 % des ausgabefdhigen Einkommens. Bei 4- Personenhaushalten
mit héherem Einkommen waren das 8,2 % des Netto- Einkommens (ABERLE, 1997).
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Wahrend die Neuwagenpreise im Zeitraum 1993 bis 1995 nahezu stabil blieben, war
bei den Pkw- Haltungskosten vor allem ein erheblicher Anstieg der Versicherungslei-
stungen zu verzeichnen. Von 1993 bis 1995 sind sie um 19 % gestiegen, d.h. mehr
als doppelt so schnell wie die Reparaturkosten mit 7,4 %. Im Zeitraum von 1985 bis
1995 stieg der Preisindex sowohl flr Versicherungs- als auch fur Reparaturkosten
jeweils auf 155,9. Insgesamt hat sich von 1985 bis 1995 das Autofahren um 30 %
verteuert, wahrend sich die allgemeinen Lebenshaltungskosten um 26 % erhdhten.
Fast 30 000 DM lieR sich 1995 der ostdeutsche "Normalkunde" die Anschaffung eines
Neuwagens kosten. Das waren ca. 2 500 DM mehr als im Jahr 1993. Nur ungeféhr
zur Halfte werden Neuwagen aus eigenen Ersparnissen finanziert (LEIPZIGER
VOLKSZEITUNG, 1995).

Die bisherigen Pkw- Kosten und ihr Anstiegstrend. sind keine wirksame
Hemmschwelle wachsender Motorisierung und Fahrzeugnutzung.

Beispielsweise ergaben reprasentative Umfragen: Auch wenn sich der Benzinpreis
verdoppeln wirde, kdmen 73 % der westdeutschen Berufstatigen und sogar 76 % der
ostdeutschen Berufstatigen weiterhin mit dem Auto zur Arbeit. (WIR UND UNSERE
UMWELT, 1995). Weitere Untersuchungen zur Preiselastizitdtsnachfrage im Falle von
Kraftstoffpreisanhebungen bestédtigen diese Tendenz. Bislang vorliegende
europdische Erkenntnisse der Nachfragereaktion auf Kraftstoffpreiserhéhungen- z.B.
durch Mineraldisteuererhéhungen- gehen von Werten der direkten Preiselastizitat der
Nachfrage zwischen -0,05 und 0,5 aus, was faktisch nur eine sehr geringe
Wirkungsintensitdt anzeigt (ABERLE, 1997). Entscheidend bei solchen Rechnungen
ist, ob Preissteigerungen schlagartig oder in einem "Gewdhnungsproze" erfolgen.
Die Werte der Preiselastizitat als Indikator flr Verkehrsverlagerungen sind abhéngig
von der Siedlungsstruktur und von alternativen Angeboten der d&ffentlichen
Verkehrsmittel.

Der durchschnittliche deutsche Kfz- Besitzer gibt gegenwartig ca. jahrlich 7 000 DM
d.h. iiber 580 DM monatlich fiir sein Fahrzeug aus. DaB derartige Ausgaben in dieser
Héhe getatigt werden kénnen, hangt mit einem hohen Kaufkraftiberhang zusammen
(HAEFNER und MARTE, 1994). Die realen betriebswirtschaftlichen Kosten liegen zwi-
schen 0,40 DM/km bei billigen Kleinfahrzeugen und mehreren DM bei Luxusfahrzeu-
gen (vgl. dazu Tab. 27). Ein mittieres Fahrzeug verursacht Kosten von 0,70 DM/km

das sind Kosten, die im Bereich von Flugkosten liegen. '

Relativ gering sind jedoch die Km- Kosten, wenn man sie auf die Mineralblpreise be-
zieht. Sie liegen um 0,15 DM/km. Nur aufgrund einer solchen (unrealistischen) Be-
trachtungsweise erscheint das Pkw- Fahren relativ billig, was zu Ubermnutzungsten-
denzen des Pkw fiihrt. Nach vollzogenem Pkw- Kauf nimmt das realistische dkonomi-
sche Denken sehr vieler Autofahrer ab.
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Tab. 27: Berechnungsgrundlagen des ADAC fiir Pkw- Kosten und deren Struk-
tur im Jahr 1995

Die Berechnungen gehen davon aus, daB das neue Auto 4 Jahre gefahren wird und
jahrlich 15 000 km zuriickgelegt werden.

Komplettpreis/Anschaffungspreis

- Preisempfg_hlungen des Herstellers/ Importeurs
- Kfz- Brief, Uberfiihrung, Zulassung (insg. ca. 800 DM)
- Zubehor ( ca. 1 200 DM)

Fixkosten (jahrlich/ monatlich)

- Haftpflichtversicherung

- Teilkaskoversicherung (ca. 300 DM)

- Kfz- Steuer (schadstoffarmer Benziner: 13,20 DM, schadstoffarmer Diesel 37,10 DM
pro angefangene 100 ccm Hubraum)

- Parkgebiihren, Landkarten, Schutzbrief, Rechtsschutz, Automobilklub (ca. 400 DM)

- Neuwagenuntersuchung nach 3 Jahren

- Garagenmiete

monatliche Werkstattkosten fiir Wartung und VerschleiBreparaturen

- zwischen 61 DM ("Citroen AX") bis 150 DM (Porsche)

Fahrtkosten

- 1,53 DM/ | Normalbenzin

- 1,58 DM/ | unverbleites Superbenzin

- 1,15 DM/ | Diesel

- jahrlich 500 DM fiir Waschen und Pflege

- Olnachfiilkosten (Diesel 2 %, Benziner 1 % der Kraftstoffkosten)
Neuwagenriicklage fiir Neuanschaffung nach 4 Jahren (Ausgleich fiir Wertverlust)
- zwischen 40 und 60 % des ehemaligen Anschaffungspreises

Beispiele fiir monatliche Kosten:

VW Golf 581 DM Opel Vectra 677 DM 600er Mercedes 3 209 DM
Ford Fiesta 509 DM AudiA6 912 DM

Datengrundlage: ADAC- MOTORWELT, 1995
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Die Abb. 13 weist aus, daR ein erheblicher Teil der Leipziger Blrger als Motiv, keine
offentlichen Verkehrsmittel fir den Arbeits-/Ausbildungsweg zu bevorzugen, angibt,

dal® der Fahrpreis dafur zu hoch sei.
Dieses Motiv ist in den Stadtbezirken (am starksten in Alt-West) differenziert ausge-

prégt.
Nach Stadtbezirken (%):

Das Argument "Der Fahrpreis ist zu hoch"- anteilig in Haushaltsein-
kommensgruppen (Befragte, die Pkw bevorzugen):

40%

38%

bis unter 2000 DM bis urter 3000 DM bis unter 6000 DM mehr als 6000 DM

Abb. 13: Motive Leipziger Burger, fiir den Arbeits-bzw. Ausbildungsweg keine
dffentlichen Verkehrsmittel zu bevorzugen : "Der Fahrpreis ist zu

hoch™
Datengrundlagen: Stadt Leipzig, Biirgerumfrage 1995
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Im Mittel gaben 38 % der befragten Autofahrer an, daR ihnen der Fahrpreis im OPV
zu hoch sei. Offensichtlich wird sehr weitgehend nur in der Kostenrelationen
- "Kraftstoffpreis/km" gedacht, was darauf schlieRen I&Rt, daR die gegenwartigen Kraft-
stoffpreise von den meisten Autofahrern nicht als ernsthafte Belastungen empfunden
werden. Bezieht man das Argument auf die Haushaltseinkommen, ist aufféllig, daR es
vor allem auch bei gut Verdienenden gebraucht wird. Offensichtlich missen aber
auch die Befragungsmethoden Uberdacht werden. Des Argument "der Fahrpreis ist zu
hoch” kann beispielsweise nicht nur die Relation der Tarife zum Einkommen, sondern
auch das Preis- Leistungsverhéltnis des OPV, die Attraktivitdt und die Tarife dazu im
Verhaltnis zum Ausdruck bringen.

Die individuellen Kosten einer jahrlichen Pkw- Nutzung der Mittelklasse belaufen sich
bei einer durchschnittlichen Gesamtfahrieistung von 15 000 km und Fahrzeugkosten
von 0,70 DM/ km auf ca. 10 500 DM. Die monatlichen Kosten belaufen sich auf 875
DM. Das ist in der Regel mehr als die z.Z. Ubliche durchschnittliche Wohnungsmiete
ausmacht. Der durchschnittliche Kfz- Besitzer gibt, wie bereits erwahnt, jahrlich ca.
7000 DM und monatlich ca. 580 DM monatlich fir sein Fahrzeug aus. Die
durchschnittliche monatliche Belastung der Haushaltseinkommen mit Ausgaben fur
offentliche Verkehrsmittel ist, trotz mehrmals ca. jahrlich um 12 gestiegener Tarife,
gering. 1995 wurden beispielsweise monatlich im Durchschnitt 34,00 DM pro Person
fur &ffentliche Verkehrsmittel ausgegeben.

Das monatliche durchschnittliche personliche Nettoeinkommen der 18- bis 75jahrigen
Leipziger lag 1995 knapp unter 2000 DM. Das durchschnittliche Haushaltseinkommen
betrug etwa 3 350 DM (STADT LEIPZIG, Blrgerumfrage 1995).

Die Belastung der Leipziger Haushaltseinkommen zeigt sich dadurch in folgender
Weise:

Tab. 28: Monatliche Belastung der Einkommen durch Ausgaben fiir OPV und
Pkw in Leipzig (%)

Haushalts- Ausgaben OPV fiir bei durchschnittlich bei durchschnittlich

Einkommen 1 Person 34 DM 174 DM Pkw- Ausgaben 580 DM manati. Pkw-
Kosten

Bis unter

1000 DM 3,4 17.4 58,0

2000 DM 1,7 8,7 29,0

3000 DM 1,1 58 19,3

4000 DM 0.9 4,4 14,5

6000 DM 0,6 2,9 8.7

Durchschnittshaus- 1,0 17,3

hait 3 350 DM
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Einen Vergleich der monatlichen Ausgaben flir Pkw und 6ffentliche Verkehrsmittel im
Jahr 1995 zeigt Tab. 29.

Tab. 29: Monatliche Ausgaben fiir Verkehrsmittel in Leipzig im Jahr 1995 nach
nach Stadtbezirken

Monatliche Ausgaben fiir den Pkw
Befragte im Stadtbezirk (%)

1 2 3 4 5 6 MW
Mitte 16 31 18 - 10 16 10 170
NO 11 31 19 13 17 9 169
Ost 14 32 15 13 16 10 169
Siidost 14 24 21 16 12 12 179
Sud 12 31 22 13 14 8 162
SW 12 29 22 14 12 10 172
West 7 28 18 20 14 12 187
Alt-West 16 36 13 12 12 1 . 191
NW 13 34 12 8 21 12 189
Nord 10 33 18 16 13 10 172
1 (bis 50 DM) 2 ( 51 bis 100 DM) 3 (101 bis 150 DM) 4 (151 bis 200 DM)
5 (201 bis 300 DM) 6 ( 301 und mehr) MW (Mittelwert)

Monatliche Ausgaben fiir 6ffentliche Verkehremittel
Befragte im Stadtbezirk (%)

Mitte 34 18 14 25 9 32
NO 29 17 14 35 5 33
Ost 25 17 17 34 7 36
Siidost 24 24 14 32 6 32
Siid 32 15 1w I i 5 32
Sidwest 32 16 15 32 6 30
West 24 13 14 40 9 36
Alt-West 24 18 21 32 5 32
NwW 19 17 14 37 13 40
Nord 33 13 15 30 9 35
1 (bis 10 DM) 2 (11 bis 20 DM) 3 ( 21 bis 40 DM) 4 ( 41 bis 60 DM)

5 (61 DM und mehr)

Datengrundlage: Stadt Leipzig, Biirgerumfrage 1995
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Die Ausgaben fir die 6ffentlichen Verkehrsmittel differieren in der Stadt um 8 DM. Die
monatlichen Pkw-Ausgaben differieren um fast 20 % beim Mittelwert. Die Kostenun-
gunst gegenuber dem offentlichen Verkehr wird unmittelbar deutlich, obwohl die er-
fragten Pkw- Kosten (Kraftstoff, Reinigung, Werkstattkosten) weit von der Realitit der
tatsachlich entstehenden Kosten entfernt sind (vgl. u.a. Tab. 27).

3. Hauptreisezwecke in Leipzig

3.1.Berufsverkehr

Der Berufsverkehr in der Bundesrepublik ist durch folgende typische Merkmale ge-
kennzeichnet:

Mit 28,7 % aller Wege ist der Berufsverkehr ungeféhr gleich dimensioniert wie der
Einkaufsverkehr. 41 % aller werktéglichen Autofahrten erfolgen im Berufsverkehr. 58
% des Berufsverkehrs werden mit dem Auto abgewickelt. Demgegeniber ist der An-
teil von Bussen und Bahnen mit einem Anteil von 15 % nur sehr gering. Dieser Anteil
entspricht ungefahr dem FuRgangeranteil von 17 %. Lange und mit dem Auto zu-
ruckgelegte Arbeitswege sind nicht dominierend. 17 % aller Erwerbstétigen, die das
Auto benutzen, brauchen weniger als 6 Minuten zwischen Wohnung und Arbeitsplatz
und 23 % bendtigen zwischen 6 und 10 Minuten. Einen Arbeitsweg, der tiber 20 Mi-
nuten in Anspruch nimmt, haben nur 25 % der Autonutzer. Den héchsten Autoanteil
im Berufsverkehr haben mit 63 % die suburbanen Umlandgemeinden der GroRstédte
zu verzeichnen. im Berufsverkehr ist mit statistischen 1,1 Personen/ Pkw der gering-
ste Auslastungsgrad zu verzeichnen ( MONHEIM und MONHEIM- DANDORFER,
1990).

Mobilitdtskennziffern der Leipziger Verkehrs nach Arbeits- und Ausbildungsorten
Die Wege zum Arbeits- und Ausbildungsort werden Uberwiegend ( 1994 zu 21 %) in
der Wegekette "Wohnung- Arbeit- Wohnung", d.h. als direkter Weg absolviert. Die
Entwicklung der im Berufsverkehr genutzten Verkehrsmittel weist Tab. 30 aus.

Tab. 30: Verkehrsmittelanteile (%) im Leipziger Berufsverkehr ( SrV- Erfassung,
am Stichtag tatsdchlich genutzte Verkehrsmittel)

Verkehrsmittel 1987 1991 1994
FuBwege 29,5 29,4

Fahrrad 4,6 59

nicht motor. Verkehr 371
MIV 21,3 31,4 34,4
orv 44,6 33,3 28,5

Quelle: Stadt Leipzig, Amt fiir Verkehrsplanung 19385
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Es zeigt sich im Vergleichszeitraum, daR der nicht motorisierte Berufsverkehr seinen
Anteil stabilisiert hat. Erhebliche Riickgénge sind jedoch im OPV zu Gunsten des MIV
zu verzeichnen. Deutlich wird aber trotzdem, dal noch immer der "Umweltverbund" in
bedeutendem MaRe im Berufsverkehr gegenlber dem MIV dominierend ist.

Das Leipziger Amt fir Statistik und Wahlen erfal3t als Kennziffer die erkldrungsbe-
darftige und nicht eindeutig bestimmte "Uberwiegende Pkw- Nutzung". Eine Uberwie-
gende Pkw- Nutzung kénnte z.B. theoretisch den Anteil innerhalb einer Verkehrsmit-
telkombination beinhalten oder aussagen, daR in einem bestimmten Zeitraum (z.B. in
der Woche) die Pkw- Nutzung uberwiegt - gelegentlich aber auch andere Verkehrs-
mittel genutzt werden. Statistische Angaben zur "vor- bzw. Uberwiegenden" Nutzung
haben deshalb im Vergleich zu tatsdchlich an einem Erhebungsstichtag genutzten
Verkehrsmitteln eine unterschiedliche Bezugsebene und sind nicht direkt, wohl aber in
der gleichen Grundtendenz, miteinander vergleichbar. Die Erhebungen des Amtes flr
Statistik und Wahlen weisen auf dieser Basis in der Abb. 14 z.B. einen hoheren Anteil
der Pkw- Nutzung aus.

52

Pkw/Krad oPV Fahrrad zu FuB

Abb. 14 : "Uberwiegend" 1995 im Berufsverkehr genutzte Verkehrsmittel (%)
Datengrundiage: Stadt Leipzig, Blirgerumfrage 1995

Der Zeitaufwand fir den Hinweg zu den Arbeits-/Ausbildungsorten liegt Uberwiegend
und unabhangig von den genutzten Verkehrsmitteln bei 30 Minuten im Stadtdurch-
schnitt. Die meisten Leipziger wenden eine Stunde pro Werktag fur diese Wegeziele
auf:

35

— V<BMn  G<@OMn >60Min
Abb.15: Zeitaufwand 1995 fiir Hinwege zum Arbeits- bzw. Ausbildungs-

ort (Befragte in %)
Datengrundlage: Stadt Leipzig, Blirgerumfrage 1995
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16> <15 30< 45< > 60

30 Min. 45 60 Min.
Min Min. Min.

Abb. 16.: Zeitaufwand im Leipziger Berufsverkehr ("'reine Fahrzeit" bei den
Befragten in %) im Jahr 1995
Datengrundlage: Stadt Leipzig, Burgerumfrage 1995

Weitere statistische Untersuchungen haben u.a. auch ergeben, dak Zusammenhénge
zwischen der Hohe der durchschnittlichen monatlichen Nettoeinkommen und der
durchschnittlichen Wegedauer zum Arbeitsplatz bestehen. Je héher das Einkommen
ist, desto langer die Wegedauer (Burgerumfrage 1992). Mit zunehmender Wegezeit
wéchst die Anzahl der PkW- Nutzer und zwar besonders dann, wenn diese Zeit mehr
als 30 Minuten betragt. Der zahlenmaRig absolute Anteil dieser Beschéftigtengruppen
lag 1992 bei 51 %. Von exemplarischer Bedeutung ist es jedoch, daR fir kurze
Arbeitswege in einem sehr hohen MaRe der Pkw genutzt wird. Aliein flir Arbeitswege
von bis zu 10 Minuten erfolgte 1992 bei 19 % der Befragten eine Pkw- Nutzung
(STADT LEIPZIG, Bilrgerumfrage 1992). Verkehrserzeugend wirken die Randlagen
von Wohngebieten und nicht integrierte Gewerbegebiete. In den Leipziger
Stadtrandlagen ist die Anzahl der Wohnorte fiir Beschéftigte absolut und relativ gro-
Rer als in den Innenlagen der Stadt. Neuinvestitionen und Arbeitsplatzschwerpunkte
soliten deshalb an die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gebunden sein
und méglichst zu Nutzungsmischungen beitragen.Der Pkw wird von M&nnern in weit-
aus starkerem MaRe als von Frauen vorwiegend fir Wege zur Arbeit oder zum
Ausbildungsort genutzt (Tab. 31).

Tab. 31: Uberwiegend genutzte Verkehrsmittel bei Ménnern und Frauen fiir
"Wege zur Arbeit oder Ausbildung™” ( %)

Pkw/ Krad oPV Fahrrad zu Fu

Manner
1993 51 22 11 e
1995

52 19 8 6
Frauen
1993 33 43 1" 13
1995 35 48 8 10

Datengrundlagen: Stadt Leipzig, Biirgerumfragen 1993 und 1995
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Hinsichtlich der Altersstrukturen bei der Uberwiegenden Verkehrsmittelnutzung im
Berufsverkehr ergibt sich, daR die StraRenbahn fir jingere und aitere Menschen das
Hauptverkehrsmittel ist. Am wenigsten ist eine vorwiegende Nutzung des OPV in der
Altersgruppe von 25 bis 44 Jahren ausgepréagt. Erst in den Altersgruppen ab dem 55.
Lebensjahr wéchst die Bereitschaft (1995 bei ca. 40 %), 6ffentliche Verkehrsmittel zu
nutzen. Krader und Mopeds spielen selbst bei Jugendlichen nur eine sehr un-
tergeordnete Rolle. Die vorwiegende Nutzung des Pkw beginnt schon bei den 18- bis
24jahrigen mit einem Anteil von 35 % und steigt danach auf ca. 55 %. Der FuBwe-
geanteil ist bei den 55- bis 64jéhrigen im Berufsverkehr am gréften. Er lag 1995 in
dieser Altersgruppe mit 12 % weit (iber dem Durchschnitt der anderen Altersgruppen
(STADT LEIPZIG, Burgerumfragen 1993 und 1995).

Im Hinblick auf stadtstrukturelle Aspekte der Verkehrsmittelbenutzung im Berufsver-
kehr sind innerstadtische "Pendlerbewegungen” zwischen Wohn- und Arbeitsorten
von grundlegender Bedeutung. Erhebungen Leipziger Fachamter liegen hierzu jedoch
nur insgesamt nach Stadtbezirken als Verflechtungsmatrix und prozentual nach
Befragten vor. Zur Beurteilung der Probleme des Berufsverkehrs ist es aber erforder-
lich, die genutzten Verkehrsmittel, die absoluten Personenzahlen sowie die Aus-
gangs- und Zielorte zu bestimmen. Auf dieser Grundiage lieRen sich zugleich unge-
fahre Wegeaufwéande bestimmen. Aus vorliegenden Daten der Blrgerumfragen 1993
und 1995 kann gefolgert werden:

- Das Schwerpunktgebiet, in dem an Kfz gebundene Wege im Berufsverkehr ihren
Ausgangs- und Endpunkt haben, ist der Stadtbezirk West.

- Der Stadtbezirk Mitte ist der Hauptzielort im Berufsverkehr. Durch das damit ver-
bundene Pkw- Aufkommen ist dieser Stadtbezirk insgesamt am starksten durch die
vom Berufsverkehr verursachten Probleme des ruhenden Verkehrs betroffen.

- Abgesehen vom Stadtbezirk Mitte wird das héchste Pkw- Aufkommen innerhalb der
Stadtbezirke selbst wirksam. Es bestéatigt dies die bereits getroffene Feststellung,
daf in sehr hohem MaRe nur kurze Strecken mit dem Fahrzeug im Berufsverkehr
absolviert werden.

Tab. 32: Vorwiegende Pkw- bzw. OPV- Nutzer im Berufsverkehr nach Stadtbe-
zirken im Jahr 1995 (%)

Stadtbezirk vorwiegend vorwiegend
Pkw- Nutzer OPV- Nutzer
Mitte 40 26
NO 50 33
Ost 53 35
SO 55 31
Siid 53 32
SW 53 34
West 56 35
Alt- West 51 30
NW 44 44
N 54 28

Datengrundiage: Stadt Leipzig, Biirgerumfrage 1995



-60 -

Obwohl bei der "vorwiegenden" Verkehrsmittelbenutzung die Pkw- Nutzung stadtweit
insgesamt angestiegen ist, gibt es in den Stadtbezirken Nordwest und Nordost eine
leicht rickldufige Entwicklung. Mit Ausnahme der Stadtbezirke Mitte und Nordwest
liegt die vorwiegende Pkw- Nutzung im Jahr 1995 in allen Stadtbezirken Gber 50 %.
Die Zeitaufwénde (unabhéngig von den Verkehrsmitteln) fiir den Hinweg zur Arbeits-/
Ausbildungsstétte in den Stadtbezirken geben Erhebungen aus dem Jahr 1995 wider,
die in der Tab. 33 dargestellt sind. Uberwiegend liegen die Zeitaufwande fiir den
Gesamtweg bei ca. 30 Minuten. Mit Abstand sind die Zeitaufwénde innerhalb des
Stadtbezirkes Mitte (Hauptzielort im Berufsverkehr) am geringsten.

Tab. 33: Zeitaufwand fiir den Hinweg zum Arbeits-/Ausbildungsort nach Leipzi-
ger Stadtbezirken (Befragte in %)

a) Hinweg insgesamt

Stadtbez. 1 2 3 4 5
Mitte 34 43 12 4 8
NO 20 37 26 10 7
Ost 20 36 31 9 5
Siidost 21 43 19 11 6
Siid 26 43 15 8 7
sSw 21 36 22 15 13
West 11 32 29 15 13
Alt-West 19 43 19 8 10
NW 14 31 36 15 4
Nord 23 43 21 9 3

b) reine Fahrzeit

Mitte 41 37 10 6 7
Nordost 27 39 21 4 9
Ost 28 41 21 7 2
Siidost 31 43 16 5 4
Siid 34 41 13 6 6
Siidwest 32 34 18 10 6
West 17 38 26 11 7
Alt-West 24 49 13 6 7
NW 18 49 23 5 6
Nord 29 49 16 2 5
1 - unter 15 Minuten 4 - 45-unter 60 Minuten

2 - 15 bis unter 30 Minuten 5 - 60 Minuten und mehr

3 - 30 bis unter 45 Minuten

Datengrundlage: Biirgerumfrage 1995
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Der geringste Anteil kurzer Arbeitswege ist mit nur 11 % im Stadtbezirk West
(Grinau) vorhanden. Hohe Wegeaufwénde von mehr als einer Stunde sind selten.
Die typische Arbeitswegezeit liegt in Leipzig zwischen 15 und 30 Minuten. Die kurze-
ste "reine Fahrzeit" haben die Blirger des Stadtbezirks Mitte. Griinau und Nordwest
haben den geringsten Anteil an reinen Fahrzeiten unter 15 Minuten.

Der offentliche Verkehr hat in Leipzig bei entsprechender Attraktivitdt die entschei-
denden Einsparungspotentiale zur Reduzierung des MIV. Die Nahe zum Arbeitsplatz
ist offensichtlich kein entscheidender Grund, den OPV zu nutzen oder FuR- bzw.
Radwege zu absolvieren. Neben den Attraktivitdtsproblemen des OPV diirfte das
vorhandene Stellplatzangebot fur Pkw eine Hauptursache sein. Zwischen Pkw- Auf-
kommen im Berufsverkehr und Steliplatzangebot besteht ein direkter Zusammenhang.
Ein hohes oder ausreichendes (kostenloses oder billiges) Stellplatzangebot flhrt
zwangslaufig zu hohem Pkw- Aufkommen. Eine entscheidende Steuerungsmég-
lichkeit liegt hier flr die Stadt in der Stellplatzsatzung und in der Art und Weise der
Flachenbewirtschaftung. Die Hauptprobleme liegen beim berufsverkehrbedingten ru-
henden Verkehr im Stadtbezirk Mitte. Der gréRte Parkflachenverbraucher ist der Be-
rufsverkehr, der jedoch vom notwendigen Wirtschaftsverkehr in diesem Zusammen-
hang zu unterscheiden ist.

Bestimmten Vorteilen des MIV im Berufsverkehr ( u.a. relativ hohe Witterungsunab-
hangigkeit, Sitzplatzgarantie, hohe "Haus -zu- Haus- Anbindung," Fahrplanunabhan-
gigkeit, Wegfall von Wartezeiten und Umsteigeproblemen) kann der OPV nur sehr
bedingt entgegenwirken. Auf relativ unkompliziert zu verbessernde konkrete Attraktivi-
tatsprobleme haben Erhebungsergebnisse der Leipziger Blrgerbefragung 1995 hin-
gewiesen (vgl. STADT LEIPZIG, Birgerumfrage Friihjahr 1995, S. 156).

3.2. Reisen in der Freizeit

Das Reisen in der Freizeit hat einen sehr hohen Stellenwert im Mobilitatsgeschehen.
Seine Bedeutung wachst im Zusammenhang mit der Auspragung der schon jetzt un-
gunstigen Altersstrukturen in der Bevélkerung, der Beschéaftigungssituation und der
Dauer von taglichen Arbeitszeiten. Als Freizeitrahmen wird in den folgenden Darle-
gungen vorwiegend die Alltagsfreizeit und die Wochenendfreizeit gefaRt. Der Ur-
laubsverkehr bleibt auerhalb der Betrachtungen.

In der Bundesrepublik macht der Freizeitverkehr ca. 40 % der zuriickgelegten Wege
und Strecken aus. 44 % aller Freizeitwege sind kirzer als 2 km und 30 % aller Frei-
zeitwege sind langer als 5 km. Dies unterstreicht die groRe Rolle der Naherholung.
Der Fugénger und Radverkehr spielt hier noch eine dominierende Rolle. Die Lange
der FuBwege und Fahrradfahrten ist in der Freizeit weit Gberdurchschnittlich.
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Bei groRen Distanzen (Ausflugsverkehr) dominiert das Auto. Busse und Bahnen
haben aufgrund inres Angebots an Wochenenden und abends nur einen geringen
Anteil am Freizeitverkehr. Die stadtnahen Freizeitangebote verloren an Bedeutung als
die Rolle des Familienausflugs mit dem Auto wuchs. Die siedlungsstrukturellen
Voraussetzungen fir die Freizeitmobilitdt unterscheiden sich recht erheblich. Der
Anteil kurzer Freizeitwege unter 2 km liegt in der Bundesrepublik in

- Klein- und Mittelstadten bei 49 %,

- |&ndlichen Gemeinden bei 52 %,

- Umlandgemeinden der Ballungszentren bei 46 %,

- GroRstédten bei 38 % (MONHEIM und MONHEIM- DANDORFER, 1990).

In Leipzig ist bei Reisen in der Freizeit folgende Entwicklung des Aktivitdtsmusters
gegeben:

Tab. 34: Reisen in der Freizeit

Aktivitdtsmuster je Ausgang (%)

Aktivitatsmuster 1991 1994
Wohnung- Arbeit-Freizeit- Wohnung 1,3 0.7
Wohnung- Freizeit- Wohnung 16,0 19,8

Quelle: Amt fiir Verkehrsplanung 1995

Freizeitaktivitdten innerhalb der ersten Wegekette sind im Vergleichszeitraum fast um
die Halfte rlckldufig. Die zunehmende Haupttendenz bilden Freizeitaktivitaten, die
unmittelbar an der Wohnung, ohne weitere Zwischenwege, ihren Ausgangs- und
Endpunkt haben. Die Reichweite der vorliegenden Aktivitdten blieb bei den Erhebun-
gen unberlcksichtigt.

Als grundlegender Mangel muf flr die Stadt Leipzig konstatiert werden, dal? keine
hinreichende Datenbasis fiir Reisen in der Freizeit in ihrer Entfernungsrelevanz ver-
fugbar waren, da letztlich die Polarisierung im Freizeitverhalten zwischen Autoverkehr
und nichtmotorisiertem Verkehr erst durch die Entfernungsstrukturen erklarbar wird.

Indirekt impliziert der Begriff "Alitagsfreizeit” ("Freizeit an Werktagen") einen Akti-
onsradius innerhalb der Stadt und in deren Umgebung. Ziel, Entfernung und Zweck
der Freizeitaktivitaten, die sich zunehmend immer stéarker diversifizieren, Uben den
entscheidenden EinfluR auf die Verkehrsmittelwahl-aus. Das betrifft beispielsweise
den "Erlebnisverkehr" (einschlieRlich Besuche kultureller Veranstaltungen), Verkehr
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im Zusammenhang mit Erholungszwecken, Verkehr zu Kleingérten, Datschen, saiso-
nale Aspekte. Erfahrungsgemal legen vor allem die Personen in ihrer Freizeit
besonders lange Wege zurlick, die im unmittelbaren Wohnumfeld keinen Garten
besitzen sowie Personen, die an stark befahrenen StraRen ohne Aufenthaltsqualitét
oder in groReren Gebduden wohnen. Von groRer Wirkung ist deshalb allgemein die
Umweltqualitdt der naheren Umgebung (Wohnumfeld). Im Sinne schrittweiser Ver-
kehrsvermeidung gilt es, mdglichst eine "vor der Haustir" beginnende Freiraumstruk-
tur zu entwickeln, private und o&ffentliche Freirdume zu entwickeln und annehmbar zu
gestalten.

Nur scheinbar stehen dem Ergebnisse einer Bevolkerungsbefragung (STADT LEIP-
ZIG, LEIPZIGER STATISTIK, 1995) entgegen:

Tab. 35: "Welches sind die 3 wichtigsten Aufgaben, deren Ldsung in Leipzig in
den ndchsten 3 Jahren absoluten Vorrang hat?" (%)

Aspekt der Beurteilung "Das hat absoluten "Das ist am wenigsten  Saldo
Vorrang” wichtig"”

kulturelle Veranstaltungen 6 24 - 18

Freizeitmoglichkeiten im 13 20 ‘ =

Wohngebiet

Errichtung neuer und Er- 23 7 +16

haltung bestehender Griin-

anlagen

Anzumerken ist, daR innerhalb einer Dringlichkeitsliste (auch zeitliche) Prioritdten zu
setzen waren. ErwartungsgemaR hatten hier die Arbeitsmarktsituation und wirtschaft-
liche Probleme der Standortentwicklung absoluten Vorrang. Immerhin wird aber deut-
lich, daR fur das Wohnumfeld die Griinanlagen einen héheren Stellenwert haben als
die Freizeitméglichkeiten im Wohngebiet.

Burgerumfragen des Jahres 1995 ergaben, daR in Leipzig eine Uberwiegende Zufrie-
denheit mit der Wohngegend (mit Ausnahme des bevélkerungsreichsten Stadtbezir-
kes West) besteht. "Unzufrieden" und "sehr unzufrieden" sind im Stadtbezirk West
(Gruinau) ca. ein Viertel aller Blrger. Die groRte Zufriedenheit besteht im Stadtbezirk
NO mit 77 % der Befragten. Mit den Begegnungsméglichkeiten im Wohngebiet sind
extrem wenig Bulrger sehr zufrieden. Die meisten Blrger sind, durchgéngig in allen
Stadteilen, sehr unzufrieden bzw. unzufrieden.
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Die Meinung zur Zufriedenheit mit dem Angebot an kulturellen Einrichtun-
gen/Veranstaltungen ist in 'den Stadtbezirken Gberwiegend ‘teilsiteils bzw.
"unzufrieden”. Ein hoher Anteil der "teils/ teils"- Meinungen ist stadtweit hinsichtlich
der Park- und Griinanlagen und dem Angebot an Freizeitsportmdglichkeiten typisch.
Das Spektrum liegt in allen Stadtbezirken Gberwiegend in der Skala von "teils/teils” bis
"sehr unzufrieden" (Blrgerumfrage 1995).

Uberwiegend genutztes Verkehrsmittel in der Freizeit ist in Leipzig der Pkw. Erst mit
deutlichem Abstand folgt der éffentliche Verkehr :

51

0O 1993
[ 1995

19

14

Pkw Opv

Abb. 17: Uberwiegend genutzte Verkehrsmittel (%) bei "Reisen in der Alltags-
freizeit" (1993) und fiir " Wege in der Freizeit/ zur Erholung" (1995)
Datengrundlagen: Stadt Leipzig, Blirgerumfragen 1993 und 1995

Bemerkenswert sind der Rickgang des Anteils der Pkw- Nutzung um 17 %, eine
Steigerung des Radverkehrs auf 16% und eine Steigerung der FuBwege um 12 %.
Diese ungewohnlichen Entwicklungstrends stehen jedoch mit hoher Wahr-
scheinlichkeit mit der Fragestellung in direktem Zusammenhang. Deshalb wird bei der
Auswertung der Burgerbefragungen hier immer die jeweilige Fragestellung einbezo-
gen. Allein der Begriff "Reisen”, der verkehrswissenschaftlich zun&chst eine Ortsver-
anderung schlechthin beinhaltet, kénnte zu Miverstandnissen gefuhrt haben.
Absolute (hochgerechnete) Personenzahlen der Pkw- Nutzer in der Freizeit nach
Stadtbezirken beinhaltet die Abb. 17. Die Wohnbevdlkerung in den Stadtbezirken
wurde mit den in den Bevolkerungsumfragen ermittelten Prozentzahlen der Pkw- Nut-
zer in Beziehung gesetzt. Auf der Basis dieser Hochrechnungen haben die meisten
Aktivitaten im Stadtbezirk West ihren Ausgangspunkt. Die Ursachen dirften eindeutig
in der unzureichenden Attraktivitat des Wohnumfeldes und des Angebotes an Freizeit
und Erholungsméglichkeiten liegen, wobei die Bevolkerungsdichte eine weitere
EinfluBgroRe ist.
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Hinsichtlich der Altersstrukturen der Verkehrsmittelbenutzer zeigt die Tab. 36 bei den

FuBwegen in der Altersgruppe 25 bis 44 Jahre eine bedeutende Zunahme. Das gilt
auch fur die Altersgruppe 55 bis 64 Jahre.

Tab. 36: Uberwiegend genutzte Verkehrsmittel in der Freizeit nach Altersgrup-
pen (%)

Altersgruppe Pkw/Krad opPv Fahrrad zu FuR

1993 1995 1993 1995 1993 1995 1993 1995

18- 24 Jahre 66 57 10 16 16 26 1 8
25- 34 Jahre 79 58 10 13 7 21 1 1
35- 44 Jahre 75 58 12 11 12 17 1 12
45- 54 Jahre 78 59 12 15 4 14 4 15
55- 64 Jahre 60 45 20 29 8 15 2 19

1993 "Reisen in der Alltagsfreizeit”
1995 "Wege in der Freizeit"

Datengrundlagen: Stadt Leipzig, Biirgerumfragen 1993 und 1995

Beim Radverkehr gilt dies vor allem fur Jugendliche und die Altersgruppe 25- 34 Jah-
re. Als Mangel in den Blrgerbefragungen ist zu konstatieren, dal jlingere Kinder und
die Altersgruppe 14- 17 Jahre nicht durchgéngig in die Befragungen einbezogen wur-
den. Gerade deren Anteil ist bei FuR- und Radwegen, aber auch beim OPV beson-
ders hoch. Ein Herauslassen aus den Untersuchungen kann fir Planungsprozesse
falsche Bedurfnisse signalisieren.

Bei der Verkehrsmittelnutzung in der Freizeit spielte die Abhangigkeit vom Haus-
haltseinkommen eine wesentliche Rolle. Die Burgerumfragen 1993 und 1995 ergaben
einen eindeutigen Zusammenhang zwischen der Héhe des Haushaltseinkommens
und der Pkw- Nutzung in der Freizeit. Im Vergleichszeitraum hatte sich die Spanne
zwischen gut und schlecht Verdienenden bedeutend erhéht. Fir das Jahr 1995 zeigte
sich (vgl. Abb 18), dal qualitative Verdnderungen bei den unteren Einkommensgrup-
pen eingetreten sind. Bei den niedrigsten Einkommensgruppen hat das Fahrrad ein-
deutig die Prioritat vor dem Pkw erlangt. Letzterer hat bei diesen Gruppen nahezu den
gleichen Stellenwert wie der offentliche Verkehr. In der Einkommensgruppe bis
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2000 DM rangiert der 6ffentliche Verkehr vor allen anderen Verkehrsarten. Ab dieser
Gruppe ist die Fahrradnutzung relativ ausgewogen einkommensunabhangig. Mit
Ausnahme der Spitzenverdiener ist der FuBwegeanteil in allen Einkommensgruppen
relativ einheitlich angestiegen.

Verkehrsmittelwahl 1995 in Abhiingigkeit vom Haushaltseinkommen (% der
befragten Personen)

70 .
60
50 o oprv
40 B Pkw
30 O Fahrrad
20
& zu Ful
10
0
bis bis >
4000 5000 6000
DM DM DM

Abb.18.: Uberwiegen_d genutzte Verkehrsmittel in der Freizeit in Abhangigkeit
vom Haushaltseinkommen Leipziger Biirger ("Reisen in der Alltags-
freizeit"- 1995)

Datengrundlage: Stadt Leipzig,Biurgerumfrage 1995

Insgesamt lassen sich folgende Schlufolgerungen ziehen:

Die Probleme der Freizeitaktivitaten in ihrer Verkehrsrelevanz missen vertiefend und
in Abhangigkeit der Freizeitaktivitdten (in ihren konkreten Formen), der zurtckgeleg-
ten Entfernungen (Freizeitorte), des Zeitaufwands und der Verkehrsart untersucht
werden. Aufgrund ihres Stellenwertes sollten die Moglichkeiten und Erreichbarkeitein
der Naherholung analysiert und aufgewertet werden. Grundlegender Analysebedarf
besteht beim Wochenendverkehr.

Die Autoverflgbarkeit stimuliert entscheidend die Akzeptanz groRer Entfernungen zu
den Freizeitorten und flihrt speziell zum Anwachsen des Ausflugsverkehrs. Zufrie-
denheit mit dem Wohnumfeld schlieRt eine hohe Pkw- Nutzung im Freizeitverkehr
nicht aus. Es wéchst auch die Bereitschaft, kurze Freizeitwege mit dem Auto zu ab-
solvieren, sofern -dies unkompliziert méglich ist oder keine akzeptablen Alternativen
vorhanden sind.

Der offentliche Verkehr muR sich in weitaus starkerem MaRe an den Naherholungs-
und Freizeitbeddrfnissen orientieren. Seine Entwicklung ist auf diesem Gebiet riick-
l&ufig. Die eingeschrankten Pkw- Nutzung bei den sozial schwécheren Gruppen ist
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durch verbesserte Freizeit- und Naherholungsméglichkeiten sowie Nutzungsméglich-
keiten alternativer Verkehrsmittel Rechnung zu tragen. Die Dimensionen, Realisie-
rungsmaglichkeiten und Bedurfnisse speziell lterer Blrger und Kinder missen de-
taillierter analysiert werden. Eine Grundvoraussetzung ist die Einbeziehung von Kin-
dern auch jingeren Alters in die Untersuchungen.

3.3. Einkaufsverkehr

Im Bundesdurchschnitt macht der Einkaufsverkehr ca. 27 % der Wege und ca. 11 %
der zurlickgelegten Kilometer aus, wobei das Einkaufen mit dem Auto einen Anteil
von 50 % bei den genutzten Verkehrsmitteln hat (PETERSEN und SCHALLABOCK,
1995),

Im Vergleich dazu gaben Leipziger Biirger bei Umfragen auf die Frage an, welches
Verkehrsmittel "Uberwiegend fir Einkdufe und Besorgungen" (1993) bzw. fir
"Einkdufe" (1995) genutzt wird, daR dies ebenfalls eindeutig der Pkw ist. Der Anteil
der Uberwiegenden Pkw- Nutzung lag 1993 bei 52 % und stieg 1995 auf 58 % an.

1993 (Einkdufe und Besorgungen) 1995 (Einkaufe)

58

Pkw &PV zuFuB  Fahrrad Pkw OPV zu FuR  Fahrrad

Abb. 19: Verkehrsmittelbenutzung (%) fiir Einkiufe in Leipzig
Datengrundlagen: Stadt Leipzig, Bilirgerumfragen 1993 und 1995

Nach diesen Erhebungen ist die vorwiegende Nutzung des OPV fiir Einkaufszwecke
im Vergleichszeitraum riicklaufig und liegt im Stellenwert noch hinter den Einkaufs-
wegen zu FuB. Zu beachten ist, daR bei den Befragungen im Jahr 1993 auch
"Besorgungen" enthalten sind, die nicht unbedingt Einkédufe gewesen sein missen. In
Bezug auf die Aktivitdtsmuster je Ausgang zeigt sich, daR in Leipzig die Wegekette
"Wohnung- Einkaufen- Wohnung" mit 26,3 % den gréRten Anteil - und dies n_o_ph vor
der Wegekette "Wohnung- Einkaufen- Wohnung" - bei den typischen Aktivitatsmu-
stern hat. Einkaufe werden tberwiegend als direkter Weg absolviert.
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Tab. 37: Einké&ufe in den Aktivitadtsmustern je Ausgang bei den Leipziger Biir-

gern (%)
Aktivitatsmuster 1991 1994
Wohnung- Arbeit- Einkauf-Wohnung 2,9 2,2
Wohnung- Einkauf- Wohnung 22,2 26,3
Wohnung- Einkauf- Einkauf- Wohnung 4,5 1,9

Datengrundiagen: SrV, 1994

Im Vergleichszeitraum 1993- 1995 war vor allem in den Stadtbezirken Sid mit 20 %
und Ost mit 14 % die gréRte Zunahme des an Pkw gebundenen Einkaufsverkehrs zu
verzeichnen. Die Tab. 38 zeigt, daR der prozentuale Anteil derjenigen Leipziger, die
Uberwiegend den Pkw fiir Einkaufe nutzen, mit 66 % im Stadtbezirk Stid und mit 65 %
im Stadtbezirk Ost ebenfalls am groRten ist. Im Stadtbezirk Nord liegt der Anteil bei 62
% der befragten Blrger. Die Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel ist im Stadtbezirk
Mitte mit einer Abnahme um 11 % am stérksten rlcklaufig. Andererseits ist hier der
FuBwegeanteil mit 30 % stadtweit am gréRten. Im Stadtbezirk West liegt der Anteil
von 27 % ebenfalls klar Gber dem stiddtischen Durchschnitt. Der leicht ricklaufige
Fahrradverkehr ist (bei Abweichungen im Stadtbezirk Nord) in allen Stadtbezirken

relativ ausgewogen.

Tab. 38: Uberwiegend genutzte Verkehrsmittel fiir Einkiufe und Besorgungen
bzw. fiir Einkédufe (1995) nach Leipziger Stadtbezirken ( % )

Wohnort 1 2 3 4 5 6 7
1993

Mitte 24 0 0 43 0 8 26
NO 18 1 3 50 2 11 16
Ost 21 1 1 50 1 9 17
SO 22 1 2 53 0 11 11
Sid 28 1 1 45 1 11 15
SW 24 1 2 50 0 11 12
West 17 2 1 54 0 9 19
Alt- West 26 0 2 48 1 8 15
NW 23 2 3 53 2 8 11
Nord 21 0 2 51 3 9 16
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Fortsetzung Tabelle 38

Wohnort 1 2 3 4und5 6 7
1995 '
Mitte 13 50 7 30
NO 16 ' 58 8 18
Ost 17 . 65 5 14
SO 14 ‘61 6 13
Siid 14 66" 6 13
SW 12 58 7 22
West 13 53 7 27
Alt-West 18 57 8 17
NW 18 55 9 18
Nord 15 62 4 19

1- StraRenbahn 4- Pkw 7-zu FuB

2- 8-/Eisenbahn 5- Krad/Moped

3- Bus 6- Fahrrad

Im Hinblick auf soziale Aspekte machen die durchgefiihrten Befragungen deutlich,
daR der Uberwiegende Teil der Bevoélkerung mit den Einkaufsméglichkeiten zufrieden
oder sehr zufrieden ist:

Tab. 39: Zufriedenheit Leipziger Biirger mit den Einkaufsmdglichkeiten (%)

Wohnort 1 2 3 4 5

1983 1995 1993 1995 1993 1995 1993 1995 1993 1995

Mitte 7 18 58 48 22 24 10 7 3 0
NO 15 20 64 64 15 12 4 1 1 1
Ost 17 26 57 52 18 15 6 5 1 2
SO 10 8 62 53 20 26 8 8 0 1
Sid 12 17 56 58 23 18 7 4 2 1
sSw 8 13 49 57 19 19 21 6 3 1
West 7 15 59 59 20 19 10 6 4 |
Alt- West 12 11 47 61 27 19 9 8 5 1
NW 12 13 48 55 30 29 8 3 2 0]
Nord 7 9 51 52 28 27 12 9 2 1

1- sehr zufrieden 4- nicht zufrieden

2- zufrieden 5- sehr unzufrieden

3- teils/teils

Datengrundlagen: Stadt Leipzig, Biirgerumfragen 1993 und 1995
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Zwischen der Zufriedenheit mit den Einkaufsméglichkeiten und der Verkehrsmittel-
wahl bestehen relativ unmittelbare Zusammenhange. Die Befragungsergebnisse sind
in den Stadtbezirken differenziert. Aus dieser Sicht kann (indirekt) auf eine Zufrie-
denheit mit den Moglichkeiten innerhalb des jeweiligen Stadtbezirks geschlossen
werden. Es ist jedoch einschréankend anzumerken, daR nicht ausdriicklich nach den
Mé&glichkeiten im Wohnumfeld (im Stadtteil bzw. Stadtbezirk) gefragt wurde, sondern
nach der "Zufriedenheit mit den Einkaufsméglichkeiten" schlechthin, die auch einen
stadtweiten oder sogar Uberortlichen Bezug bei den Befragten impliziet haben
kénnte. Die Zufriedenheit mit den Einkaufsmaéglichkeiten- auch in Wohnungsnéahe-
schlie’t eine wachsende Bereitschaft zur Pkw- Nutzung nicht aus. Von unterschiedli-
cher Wirkung sind dabei Tageseinkaufe, Wochenendeinkiufe usw. Eine Hauptursa-
che liegt jedoch in der Emichtung groRer Einkaufszentren in Stadtrandlagen bzw. im
Umland.

Die Abb. 20 verdeutlicht, daB fiir Eink4ufe und Besorgungen vorwiegend von mann-
lichen Birgern der Pkw genutzt wird. Deren Anteil wuchs von 62 % im Jahr 1993 auf
68 % im Jahr 1995, wahrend sich die Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel von 14 auf
10 % verringerte. Deutlich wird, daR sich Frauen auch beim Einkauf umweltgerechter
verhalten. Ihr gegenwartiger Anteil bei der Pkw- Nutzung liegt bei 50 %. Bei der Nut-
zung des OPV ist ihr Anteil doppelt so hoch wie bei Mannern. Auch der FulBwegean-
teil ist bei ihnen héher und stieg im Vergleichszeitraum um 7 % auf insgesamt 24 %.

Frauen 1995

Pkw opPv zu Ful Fahrrad
Manner 1995

Pkw OPV zu FuR Fahrrad

Abb. 20: Uberwiegend genutze Verkehrsmittel (%) bei Einkdufen von Mannern
und Frauen

Datengrundiage: Stadt Leipzig, Biirgerbefragung 1995
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In Bezug auf die Altersstruktur zeigt Tab. 40, daR der Pkw fur Einkaufszwecke vor-
wiegend in den Altersgruppen von 18 bis 54 Jahren genutzt wird. Danach setzt eine
starke Rucklaufigkeit ein, wahrend eine Zunahme bei alternativer Verkehrsmittelnut-
zung zu verzeichnen ist. Kinder und &ltere Menschen nutzen auch beim Einkaufen die
umweltschonenderen Verkehrsarten stérker als die (brige Bevdlkerung. Hervor-
zuheben ist aber bei den &lteren Birgern der sehr starke Rickgang bei der Nutzung
des OPV. Um so mehr ist es von zunehmender Bedeutung, sichere FuR und Rad-
wege sowie kleinrdumige Einkaufsméglichkeiten zu schaffen bzw. zu erhalten.

Tab. 40: Altersstruktur bei der vorwiegenden Nutzung (%) von Verkehrsmitteln
fur "Einkéufe und Besorgungen" (1993) und fiir "Einkiufe"” (1995) in
Leipzig

OPV Pkw Fahrrad zu Fuf

Altersgruppe 1993 1995 1993 1995 1993 1995 1993 1995

14- 17 Jahre 30 o.A. 8 - 28 - 35 -

18- 24 Jahre 16 10 53 62 12 8 20 20
25-34 Jahre 8 4 7 74 7 6 13 15
35- 44 Jahre 11 7 68 71 8 6 13 16
45 - 54 Jahre 23 12 56 64 7 5 14 19
55-64 Jahre 34 20 38 45 11 9 A 26
65-75 Jahre 58 39 16 26 6 7 18 28

Datengrundlagen: Stadt Leipzig, Bilirgerumfragen 1993 und 1995

Insgesamt ergeben sich folgende SchiuRfolgerungen: Es besteht ein weiter_er_Unter—
suchungsbedarf zu den Fragen, mit welchen Verkehrsmitteln, in welqher Zeit, in wel-
chen Entfernungen und an welchem Ort werden die Einkaufsbedirfnisse konkret be-
friedigt?
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Von ausschlaggebender Bedeutung sind die kleinrdumige Erreichbarkeit, die Erreich-
barkeit mit Hilfe des Umweltverbundes und die Wegesicherheit. Qualitét und Quantitat
der Versorgungsmdglichkeiten missen bedarfsgerecht sein. lhre Ansiedlung an
integrierten Standorten muR® auch kommunal gezielt geférdert werden. Steuerungs-
maoglichkeiten sind ertrégliche Gewerberaummieten und gezielte Ansiedlungen Gber
die Vergabe von Geschéftsrdumen. ErfahrungsgemiR werden die haufigsten Einkéu-
fe in der ndheren Umgebung erledigt (taglich oder mehrmals wéchentlich) und ber-
wiegend zu FuB. Die Einkaufshéufigkeit ist eine existenzielle Frage fir den Einzel-
handel. Es ist eine gesicherte Erfahrung, daR insbesondere FuRgénger die treueste
Kundschaft in den Handelseinrichtungen stellen.

Fulgéngerzonen in den Innenstédten, auch wenn sie direkt vor den Einzelhandels-
einrichtungen liegen, reichen flr sich genommen nicht aus. Entscheidend sind viel-
mehr die Erreichbarkeit der Innenstédte, der Grad der Bequemlichkeit beim Transport
der Einkaufsguter und die Attraktivitét der Handelseinrichtungen.

Bei integrativen Stadtplanungen ist zu beriicksichtigen, daR in Leipzig der Anteil der
Bevolkerung im Rentenalter weiter stark zunehmen wird. Demzufolge gewinnen al-
tersgerechte Einkaufsmdéglichkeiten an Bedeutung.

3.4. Verkehrsschaffende Effekte durch Einkaufsverkehr

Die Entwicklung zahlreicher Einkaufszentren in und um Leipzig ist mit gravierenden
Auswirkungen auf die innneren Stadtstrukturen sowie die Stadt- Umland- Beziehun-
gen verbunden.

Tab. 41: Verkaufsflachenentwicklung 1990 bis 1993

Raum Verkaufsfldche (gm) davon an nicht % nicht
integrierten integriert
Standorten (gm)

Kammerbezirk Leipzig 843 913 677 292 60
alte Bundeslénder 20- 30
Landkreis Leipzig 345 417 a3
Ausstattung pro Einwohner:

- Landkreis 2,66

- alte Bundeslinder 1,1-1,2

- Regierungsbezirk Leipzig 1,01

Datengrundlagen: "Leipziger Wirtschaft" 1-2/1994
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Den 52 000 gm Verkaufsflache in der Leipziger Innenstadt stehen allein im Einkaufs-
zentrum "Sachsenpark” 30 000 gm und im "Saalepark” ca. 126 000 gm gegeniber.

Die standdrtlich nicht integrierten Einkaufszentren sind speziell auf (fir) den MIV ein-
gerichtet und setzen insbesondere die Bereitstellung von kostenlosem und ausrei-
chendem Parkraum gezielt als Werbemittel ein. Die verkehrsinfrastrukturelle Anbin-
dung nicht integrierter Standorte reicht jedoch fir viele der Einkaufszentren nicht aus.
In der Regel erwdchst dann nachtréglich die Forderung von Betreibern und Nutzern
der Zentren nach einem weiteren Ausbau zentripedaler Verkehrswege mit 6ffentlichen
Mitteln. Die r&dumlichen Konzentrationen haben jedoch offensichtlich in der Stadt
Leipzig bisher nicht zu gravierenden Differenzierungsprozessen im Handel- bezogen
auf die Anzahl der Handelsbetriebe- gefihrt.

Tab. 42: Handelsfirmen in Leipzig

Anzahl der Firmen 1992 1993
Handel insgesamt 6 448 6788
Grofhandel 941 990
Handelsvermittiung 952 987
Einzelhandel 4 555 4811

Datengrundlage: Stadt Leipzig, Statistisches Jahrbuch 1994

Die Zahl der Neugrindungen von Unternehmen Uberwiegt. Die eigentlichen Probleme
sind wesentlich Standortprobleme. Von erheblicher planerischer Bedeutung sind des-
halb Entwicklungen der Handelseinrichtungen in rdumlichen Strukturen- einschlieBlich
Vielfalt - Bedarfsdeckung und Nahraumlichkeit. Wéahrend auf der "griinen Wiese"
schon ein Uberangebot an groRflachigen Fachmarkten besteht, ist der Nachholebe-
darf an Verkaufsflachen (einschlieBlich Gaststattenplétzen) in den Stadtteilen noch
nicht optimal befriedigt.

Nach Festlegungen des Regierungspréasidiums werden keine weiteren Genehmigun-
gen zur Errichtung weiterer Handelseinrichtungen "auf der griinen Wiese" erteilt. Die
Region Leipzig zahlt gegenwartig zu den am hoéchsten mit Einkaufszentren ausgestat-
teten Gebieten in Deutschland. Als sehr problematisch ist in diesem Zusammenhang
die weitaus geringere Kaufkraft (ca. 30 % geringer) in den neuen Bundesldndern zu
sehen, die sich in absehbarer Zeit nicht wesentlich erhdhen diirfte.
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Der Umsatz pro Quadratmeter Handelsflache liegt damit auf 1dngere Sicht erheblich
unter dem Bundesdurchschnitt. Ein gewisser Kompensationseffekt zugunsten der
Handelseinrichtungen trat jedoch in den ersten Jahren nach der Wende dadurch ein,
daf relativ schnell, groBzlgig und billig Bauland vergeben wurde.

Nach der Wende bestand gegeniiber den alten Bundesldndern auch im Handel ein
qualitativer und quantitativer Entwicklungsriickstand. Aufgrund des hohen Nachhole-
bedarfs und unzureichenden Handlungsspielrdumen &rtlicher (ansassiger ) Gewerbe-
treibender entstand ein hoher Investitionsdruck. Dem standen und stehen extrem un-
gunstige Ausgangsbedingungen des (auch innerstédtischen) bisher vorhandenen
Einzelhandels gegenuber. Es betrifft dies vor allem:

- langfristig ungeklérte Eigentumsverhaltnisse, die wesentlich den Drang zum Auswei-
chen auf die "griine Wiese" hervorgerufen haben; :

- Probleme der Erreichbarkeit zentraler Einkaufslagen mit dem Pkw aufgrund bei wei-
tem nicht ausreichender Parkmdglichkeiten:

- verkehrsorganisatorische Probleme, die mit einer langwierigen und oft unkoordinier-
ten Bau- bzw. StraRenbautatigkeit in der Stadt im Zusammenhang stehen;

- Auflagen des Denkmalschutzes, die unter bestimmten Voraussetzungen zur Nicht-
genehmigung vor allem groRflachiger Handelseinrichtungen an integrierten Stand-
orten fuhren.

Nicht zuletzt waren und sind Niveau und Entwickiung der Ladenmieten und Grund-
stickspreise fur die Uberlebensfahigkeit vor allem mittelstandischer und kleiner Han-
delseinrichtungen von Bedeutung. Hinzu kommt fiir bestimmte Einrichtungen die Er-
hebung von Ablésesummen fur Parkméglichkeiten, deren Héhe bei den Spitzenwer-
ten in der Bundesrepublik angesiedelt ist. Obwohl zwischenzeitlich starke Tendenzen
einer Verbilligung z.B. von Gewerberaummieten eingesetzt haben, hat die Entwick-
lung unmittelbar nach der Wende (aufgrund erheblicher Uberteuerungen) dazu ge-
flhrt, daR irreversible Probleme eingetreten sind, eine Reihe von Klein- und Mittel-
standsbetrieben nicht mehr existiert und die Attraktivitdt der Innenstadt in bedeuten-
dem MaRe gelitten hat. Bisherige Erfahrungen belegen, daR restriktive staatliche oder
kommunale MaRnahmen die Ansiedlung an bestimmten Standorten zwar verzégern,
aber nicht verhindern kénnen. Letztlich ist der Erfolg einer Handelseinrichtung von der
Verbraucherakzeptanz abhangig. Die Vorziige groRer, auch nicht integrierter
Verbrauchermérkte, werden vor allem in folgenden Aspekten von den Konsumenten
gesehen:

- Bereitstellung ausreichender und meist kostenloser Parkplatze;

- zum Teil niedrigere Warenpreise;

- groRe Angebotspaletten;

- unkomplizierte Einkaufsmdglichkeiten groRer Warenmengen ohne lange FuRwege
und ohne groRere Transportprobleme und ohne lange FuRwege;

- moderne Ausstattung und Attraktivitat; ‘

- wichtiger als negative Faktoren der Standortwahl seien Investoren, die nicht nur die
Versorgung verbessern, sondern zudem auch noch Arbeitsplatze schaffen;

- Freizeit-, kulturelle und gastronomische Angebote in groRen Einkaufszentren.
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Kommunen und Investoren sahen vor allem unmittelbar nach der Wende die Not-
wendigkeit und Mdglichkeit, Versorgungsliicken rasch zu schiieRen und Arbeitsplatze
zu schaffen, wobei die Gesamtauswirkungen auf die Stédte, die Beseitigung vorhan-
dener Arbeitspldtze und andere Folgeeffekte nicht erkannt oder berlicksichtigt wur-
den. Erheblich beglnstigt wurde die Errichtung von nichtintegrierten Handelseinrich-
tungen durch die schnell angewachsene Motorisierung nach der Wende. Bund, L&n-
der und Gemeinden haben einen "Wildwuchs" mit Krediten und Investitionsbeihilfen
nicht unerheblich bezuschuRt. Legitimen unternehmerischen Interessen stehen aber
auch Gefahren und Nachteile gegeniiber wie:

- Landschaftsverbrauch,- zersiedelung und -versiegelung;

- Schaffung neuer Verkehrsstréme, die vorwiegend mit dem Kfz auf z.T. schon vorher
Uberlasteten StraRen bewaltigt werden:

- Zunahme von Umweltbelastungen;

- Benachteiligungen des Mittelstandes und kieinteiligen Handels:

- ricklaufige Tendenzen in der Nahversorgung;

- Verlust der Attraktivitat der Innenstadte und Stadteile;

- Entzug von erheblicher Kaufkraft in den Stadten.

“In Leipzig ist der Anteil von Kunden aus dem Umland bereits heute um mehr als ein
Drittel geringer als in vergleichbaren GroRstadten des ehemaligen Bundesgebietes.
Diese Tatsache ist deshalb so negativ zu werten, weil Oberzentren wie Leipzig in be-
sonderem MaRe mit diesen Kunden rechnen. Nach Fertigstellung aller Standorte...
werden der Stadt jahrlich rund 900 Millionen DM Einzelhandelsumsatz verloren ge-
hen. Dies entspricht in etwa dem Jahresumsatz von 5 Kaufhdusemn mit vollem Sorti-
ment..." (LEIPZIGER WIRTSCHAFT, 1-2/1994).

Die kunftige Nichtgenehmigung zur Errichtung weiterer groRflachiger Handelseinrich-
tungen an nichtintegrierten Standorten I8st die bisher entstandenen Probleme nicht.
Die bereits jetzt vorhandenen Einrichtungen werden von der Bevélkerung weitgehend
genutzt und in diesem Sinne akzeptiert, obwohl zwischen den innerstadtischen
Handelsstandorten und denen an nicht integrierten Standorten ungleiche, verzerrte
Wettbewerbsbedingungen entstanden sind.

Die in den neuen Bundeslandern geschaffenen Rechtsgrundlagen (BauGB, BauNVO,
Séchsiche Bauordnung usw. sowie die Maéglichkeit, Richtwerte fur die Verkaufsfla-
chen je Einwohner in der Planung anzuwenden) sind nicht konsequent genug fir eine
planvolle, effiziente Ansiedlungspolitik umgesetzt worden. Das Instrument der
“Vorhaben- und ErschlieBungsplane" mul auf eine wirksame Férderung stédtebaulich
integrierter Standorte ausgerichtet werden. Speziell hierfiir ist ihr Anliegen, die ziigige
Vorbereitung und Durchfihrung von Investitionen zu realisieren, schwerpunktmagig
anzuwenden. "Um ... die vor der Genehmigung groRer Handelsprojekte besonders
sorgféltige stédtebauliche Bewertung sicherzustellen, sowie den Vorhaben- und
Entwicklungsplan seinem urspriinglichen Zweck (Stérkung der Innenstadte- E.G.) zu-
rickzugeben, muflten kinftig "Grine Wiese- Projekte’grundsatzlich von diesen be-
schleunigten Genehmigungsverfahren ausgeschlossen werden" (HERRMANN, 1995).
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Dem Interesse ausgewogener Wettbewerbsbedingungen dienen auch die zuneh-
menden Uberlegungen, dezentral gelegene Handelsstandorte verursachergemap mit
héheren Kosten zu belasten. Dies wéren vor allem Ausgleichszahlungen fir die
Inanspruchnahme der Infrastruktur, des Ubergemeindlichen StraRennetzes, fir die
Nutzung bisher unbebauter Fl&chen sowie fiir die zusétzliche starke Beeintréchtigung
der Umwelt.

Die Kommunen haben Uber die Festlegung zumutbarer Miethéhen und gezielte Ver-
gabe von Gewerbeflachen, mit der ErschlieBung weiterer preiswerter Flachen und der
Aktivierung stédtebaulich integrierter Altflachen weitere Méglichkeiten, wirksamer dem
Trend zur "griinen Wiese" entgegenzuwirken.

4. Zusammenfassung

Die Mobilitdtsentwicklung in Leipzig ist im wesentlichen durch Nachvollzug und An-
passung an die bundesweite Entwicklung und insbesondere durch wachsende Domi-
nanz des motorisierten Individualverkehrs (MIV) gekennzeichnet. Gestiegene Moto-
risierung und Pkw- Nutzung fihrten jedoch nicht zu einer Mobilitdtserhéhung, wenn
man diese am Mobilitdtszweck, an qualitativ unterschiedlichen Reisezielen (bzw. -
zwecken) in einer bestimmten Zeiteinheit oder -periode durchschnittlich bemift.

Als typische Erscheinungen nach der Wende in Leipzig sind zu verzeichnen:

- Der Autobesitz ist die entscheidende Ursache fir die verstérkte Autonutzung, die
wiederum tiefgreifende Folgebedurfnisse und -wirkungen hervorruft. Der Aufobesitz
férdert die Akzeptanz langerer Wegstrecken, fihrt aber gleichzeitig auch dazu, dal
ein sehr hoher Anteil kurzer Wege mit dem Fahrzeug zurtickgelegt wird. Wachsen-
der MIV ist also nicht vordergriindig aus ungtinsiigen Stadtstrukturen zu erklaren,
sondern aus der vergleichsweisen relativen Abnahme der Attraktivitat der umwelt-
freundlicheren Verkehrsarten. Der Drang zum Autobesitz wird andererseits durch
eine Reihe von Formen der Zwangsmobilitét in erheblichem MaRe stimuliert. Ent-
sprechende Thesen von PETERSEN und SCHALLABOCK ,1995 haben sich flr
Leipzig vollauf bestétigt.

- Das Nutzungsverhaltnis &éffentlicher Verkehrsmittel im Vergleich zum MIV hat sich
nach der Wende zugunsten des MIV nahezu umgekehrt.

- Das hohe motorisierte Verkehrsaufkommen hat zu bedeutenden stadtweiten Bela-
stungen der Umwelt und Bevdélkerung sowie zu einem hohen Verkehrsunfallrisiko
geflhrt.

- Die gestiegenen Reisegeschwindigkeiten im MIV wurden durch ebenfalls gewach-
sene Wegeldngen wieder nahezu kompensiert.
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- Steigende Kraftstoffpreise und Pkw- Haltungskosten sind kein ausreichendes Motiv
fur eine Verringerung des motorisierten Verkehrsaufkommens. Belastungsgrenzen
bzw. Zahlungsbreitschaften und deren Auswirkungen sind bisher nicht hinreichend
bestimmt.

Objektive Grenzen der Vertraglichkeit oder Belastbarkeit durch den (insbesondere
motorisierten) Verkehr sind nicht gegeben. Sozialvertragliche Mobilitét existiert nicht
als generelle oder eigenstandige Norm. Vielmehr tragt sie komplexen, qualitativen
und tendenziellen Charakter und hat differenzierte Kriterien. Sie ist gepragt durch
entwicklungsgeschichtliche Aspekte, Wertvorstellungen, gesellschaftliche, politische
und wissenschaftliche Meinungsbildung zu Zusténden und angestrebten Zielen und
aulert sich als Konfliktpotential oder / und Konsens.

Kriterien der Sozialvertraglichkeit wurden mit folgenden (hier nur thesenhaft darge-
stellten) Hauptergebnissen untersucht:

Absolut zahlenm&Rig gesunkene Verkehrsunfélle bedeuten nicht automatisch, dag die
Sicherheit auf den StraRen groRer geworden ist. Unfélle sind deshalb auch in Relation
zu sehen mit dem Verkehrsmittelanteil, der Verkehrsbeteiligungsdauer, dem
Lebensalter der Betroffenen, der Bevélkerungsentwicklung. Ein Kriterium der Sozial-
vertraglichkeit ist hier nicht als MaRstab fixierbar.

Die Pkw- Verfigbarkeit ist als tatsachlicher Dauerzugang der Erwachsenen im Sinne
personlicher Verfugbarkeit zu bestimmen. Der in Leipzig stark gestiegene
Frauenanteil wird vor allem durch die Pkw- Mehrfachausstattung in den Haushalten
bestimmt. 40 % aller Haushalte sind jedoch Uberhaupt von einer Pkw- Verfligbarkeit
ausgeschlossen. Pkw- Verflgbarkeiten sind nur in bedingter Weise ein Kriterium so-
Zialvertraglicher Mobilitat.

Kriminalitdt und mangeinde &ffentliche Sicherheit Uben einen indirekten, aber sehr
nachhaitigen EinfluR auf das Mobilitdtsverhalten, insbesondere auf die Verkehrsmittel-
und Wegewahl, den ruhenden Verkehr und Suburbanisierungsmotive aus. Die
Zusammenhénge werden in der Verkehrspolitik vollig unzureichend berlicksichtigt
bzw. beherrscht. Straftaten und Ordnungswidrigkeiten liegen (bei hohen Dunkelziffern
und z.T. sehr niedrigen Aufkl&rungsquoten) quantitativ weit Uber den Ver-
gleichswerten anderer Stadte. Die Untersuchungen zeigen, dal Besorgnisse und
Angste in ihrer Verkehrsrelevanz stadtweit und auf hohem Niveau bei den Birgern
ausgepragt sind.

Stadtvertrdgliche Geschwindigkeiten liegen auf innerbrtlichen StraRen aus Sicher-
heits-, Bebauungs- und Umweltgriinden bei 30 km/h, mit Ausnahme socicher, die nicht
oder kaum von FuRgangern Uberquert- werden und an denen nicht gewohnt wird.
Voraussetzung ist, daR der Verkehr gleichmaRig verlaufen kann. "Bereinigte Ge-
schwindgkeiten" (vgl. Abschnitt 2.1.4.) flr Kraftfahrzeuge lassen sich fir Leipzig erst
bei Vorliegen einer hinreichenden Datengrundlage ermitteln. Die "mittlere Reisege-
schwindigkeit" in Leipzig (d.h. bei Wegen von "Haustlr zu Haustlr") liegt bei Pkw bei
28 km/h. Sie ist jedoch nicht mit der Fahrgeschwindigkeit, die héher anzusetzen ist,
gleichzusetzen.

Letztere ergibt sich -auch aus Staus, stop-and -go- Verkehr, Behinderungen durch
Baustellen und weit verbreiteten Versuchen, Tempoverluste durch Ubertretung der
zulassigen Héchstgeschwindigkeiten wieder auszugleichen.
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Innerhalb von StraBenabschnitten liegen die Fahrgeschwindigkeiten fast durchweg
Uber dem jeweils zuldssigen Limit, wie Untersuchungen gezeigt haben. Das
Reisezeitverhaltnis OPV: MIV hat sich in Leipzig zunehmend gunstiger fur den OPV
entwickelt. Der Reisezeitgewinn des MIV gegeniber dem OPV ist nahezu
bedeutungslos, da die gewachsenen Geschwindikeiten beim MIV durch ebenfalls
gewachsene Entfernungen nahezu kompensiert werden.

Bei der Erreichbarkeit von Zielen bestehen in Leipzig durch das (noch) relativ kom-
pakte Stadtgeflige glinstige Bedingungen. Rund 90 % der Leipziger wohnen in einem
Einzugsbereich von 300 m in Haltestellenbereichen des OPV. In dieser Hinsicht be-
steht Zufriedenheit bei ca. 75 % befragter Blrger. Das Hauptproblem liegt bei der At-
traktivitat dieser Verkehrsmittel, vor allem aber bei der Gestaltung von Taktzeiten und
tageszeitlichen Qualitdtsunterschieden.

Zur Charakteristik der Altersgerechteit bei der Verkehrsgestaltung werden im Ab-
schnitt 2.1.6. eine Reihe von Vorschiagen fur notwendig zu vertiefende Untersuchun-
gen unterbreitet. Die gegenwdértige Datenbasis fUr dieses Kriterium ist sowohl bei der
"Kindgerechtheit" als auch bei den Mobilitdtsbediirfnissen &lterer und behinderter
Blrger véllig unzureichend.

In Bezug auf Trennwirkungen und sichere Querungsmdéglichkeiten von Ver-
kehrstrassen sind im Leipziger HauptstraRennetz keine ausreichend sicheren Bedin-
gungen vorhanden. Bei linienhaften Querungen betrifft das 90 % des Netzes.

Bei den finanziellen Belastungen der Verkehrsteilnehmer ergab sich, daR die
durchschnittliche monatliche Belastung der Haushaltseinkommen mit Kosten fir den
OPV, trotz mehrmals gestiegener Tarife von jéhrlich ca. 11 %, relativ gering ist. Die
durchschnittlichen Ausgaben differierten in den Stadtbezirken im Untersuchungszeit-
raum monatlich um ca. 8 DM, die monatlichen Pkw- Kosten (nicht alle Bestandteile
wurden volisténdig erfalt) jedoch um fast 20 % vom Mittelwert. Mit vollzogener Auto-
anschaffung spielt das reale Kosten- Nutzen- Denken bei Pkw- Fahrern nur noch eine
untergeordnete Rolle. Die in Leipzig zum Untersuchungszeitpunkt gegebenen finan-
ziellen Belastungen durch den OPV waren nicht als sozial unvertraglich einzustufen.

In den Darlegungen dieses Berichts wurde der Versuch unternommen, wesentliche
Kriterien der Sozialvertraglichkeit der Mobilitdtsentwicklung zu bestimmen und quali-
tativ und quantitativ zu charakterisieren. Vorliegende Ergebnisse weisen auf weiteren
Forschungsbedarf hin (vgl. auch S. 2). Das betrifft weiterhin die zu vertiefenden
empirischen Untersuchungen zu den Vorschldgen, die in den Abschnitten nahezu
durchgéngig unterbreitet werden.

Die Untersuchung der Hauptreisezwecke in der Stadt erfolgte im Zusammenhang mit
sozialen EinfluBkomponenten (Lebensalter, Geschlecht, Stellung im Erwerbsleben,
Einkommen u.s.w.) und stadtstrukturbezogen. Beim Berufsverkehr ist fur alle Stadt-
bezirke der Stadtbezirk Mitte der Hauptzielort. Es steht dies auch mit Strukturbriichen
in der Wirtschaft nach der Wende im Zusammenhang Die Probleme des ruhenden
Verkehrs im Stadtbezirk Mitte sind vor allem durch den Berufsverkehr verursacht. Er
wurde im Untersuchungszeitraum vorwiegend mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (48 %)
absolviert. Der Anteil des MIV lag 1995 bei 35 %.
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Der Anteil kurzer Wege im Berufsverkehr mit dem Pkw ist zu hoch und verdeutlicht,
daB die Ndhe des Arbeitsplatzes kein Motiv ist, um auf den Pkw zu verzichten. Erst
eine splrbare Attraktivitdtserhthung des OPV und eine wirksamere Parkraumbewirt-
schaftung kann zu deutlichen Minderungen des MIV- Anteils im Berufsverkehr fihren.
Zur Vervollkommnung von Datenerhebungen durch die kommunalen Fachamter bei
Reisen in der Freizeit werden im Abschnitt 3.2. eine Reihe von Vorschlagen
unterbreitet. Kommunal durchgefuhrte Bevdlkerungsbefragungen aus den Jahren
1993 und 1995, deren Ergebnisse hier ausgewertet wurden, sind nicht unmittelbar
vergleichbar.

Der Einkaufsverkehr in Leipzig ist ein Hauptmobilitdtszweck, der gekennzeichnet ist,
durch starke Ruckldufigkeit des 6ffentlichen Verkehrs und eine leichte Zunahme des
Anteils von FuBwegen. Die Zufriedenheit mit bestehenden Einkaufsmdglichkeiten
schliet wachsenden Einkaufsverkehr mit dem Pkw nicht aus. Eine der Ursachen ist
die ungebrochene Anziehungskraft von Handelseinrichtungen an nicht integrierten
Standorten. Ausschlaggebend fir die Entwicklung des Einkaufsverkehrs sind nicht die
oft geforderten FuRgangerzonen in den Zentren schlechthin, sondern die Erreich-
barkeit der Zielorte, die Méglichkeiten fiir einen bequemen Transport des Einkaufs-
guts und die Angebotsvielfalt, Attraktivitat und Bedarfsorientiertheit des Einzelhan-
dels. Verkehrsschaffende Effekte durch Einkaufszentren an nicht integrierten
Standorten sind verbunden mit besorgniserregenden Konzentrationen von Verkaufs-
flachen, die direkt auf den MIV orientieren. Fir diese Entwicklungen gibt es eine Viel-
zahl von Ursachen, wie sie in den alten Bundeslandern seit Jahrzehnten bekannt sind
und trotzdem und auf noch "héherem Niveau" nachvollzogen wurden. Es sind aber
auch Ursachen hinzugekommen, die sich nach der Wende spezifisch, aber zwangs-
laufig auswirkten und der Entwicklung der Innenstadt enormen Schaden zugeflgt ha-
ben. Es sind dies vor allem langwierige und langst nicht abgeschlossene Kl&rungs-
prozesse von Eigentumsverhéltnissen innerhalb der Stadt, unkoordinierte Bau- und
StraRenbaumaRnahmen, Auflagen des Denkmalschutzes, hohe Gewerberaummieten
hohe Ablésesummen fir Parkplatze, die insgesamt die Effekte einer eindeutig
gegebenen Wettbewerbsverzerrung zusétzlich verstarkt haben.

In anderen Zusammenhéngen wurde bereits darauf verwiesen, daR okologische
Vertraglichkeit Bestandteil der Umweltvertraglichkeit der Mobilitétsentwicklung ist und
diese wiederum eine grundlegende Voraussetzung ihrer Sozialvertraglichkeit.
Grundlegende solcher Aspekte wurden ausfihrlich im Gesamtbericht, auf den in der
Einleitung verwiesen wurde, dargestellt. SchwerpunktméRig wurden analysiert; Die
Entwicklung der Verkehrsflachen seit 1992, der theoretische Stellflichenbedarf in
den Stadtbezirken, Fidchenversiegelungen durch StraRen, Geh- und Radwege.

Die zugéngliche statistische Erfassung von StraBenfldchen durch die Fachamter war
im Untersuchungszeitraum noch unzulénglich, so daR eine stadtbezogene Bewertung
der verkehrsbedingten Flacheninanspruchnahmen nur bedingt méglich war. Die nur
begrenzte Verfligbarkeit von Flachen insgesamt wird zu einem begrenzenden Faktor
des MIV, unabhéngig davon wie hoch seine Luft- und Larmbelastungen sind.
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Die positiven Wirkungen von VerkehrsberuhigungsmaBnahmen konnte in Leipzig
eindeutig beim é&rtlichen Riickgang des Unfallgeschehens nachgewiesen werden.
Andere umweltrelevante Effekte und soziale Wirkungen waren wegen noch nicht
erfolgter MaRnahmenrealisierungen und noch ausstehender Untersuchungen noch
nicht beweisbar.

Die verkehrsbedingten L&rmbelastungen haben in Leipzig, wie auch bundesweit,
steigende Tendenz. Sie liegen im Stralenhauptnetz Uiberwiegend und zu Tages- und
Nachtzeiten jeweils um durchschnittlich mindestens 10 dB(A) und héher Uber den
Immissionsgrenzwerten der 16. BImSchV. Die gegenwartigen Uberschreitungen sind
so hoch und so weit verbreitet, daB auf lange Sicht keine vertréglichen Werte erreicht
werden kénne. Nachweise flr damit verbundene Wertminderungen von Hausemn und
Grundstiicken sind theoretisch méglich. Fir Leipzig fehlen jedoch dazu die
ausreichenden Datengrundlagen. Es betrifft dies Immobilienpreise, einschlieRlich
Mieten, die als Ertragsindex frei spielen kénnen- bei Bestimmungen des Larms als
EinfluRgroéRe fiir den Preisindex.

Bei der durch Kfz bedingten Luftbelastung bildet der sehr hohe Anteil von
Kurzstreckenfahrten, neben dem gewachsenen Verkehrsaufkommen und der
Zunahme zurlickgelegter Wege eine wesentliche EinfluRgréRe. Ca. 50 % des
Territoriums der Stadt und insbesondere Fldchen und Netze mit hoher Einwohnerzahl
sind hohen Emissionen ausgesetzt. Bei insgesamt verbesserter Luftqualitdt in der
Stadt wachst der relative Anteil des Kfz- Verkehrs an der Luftbelastung. Im Ergebnis
von Immissionsmessungen und -berechnungen zeigte sich, daR die Hauptprobleme
bei den Schadstoffen Benzol und DieselruR angesiedelt sind und in diesem
Zusammenhang wiederum geschlossene hohe Randbebauungen in StraRennetzen
mit hohem Verkehrsaufkommen besonders problematisch sind. Der Gesamtbericht
weist auf Méglichkeiten und Grenzen der Bewertung der Kosten fiir verkehrsbedingte
Luftschadtstoffe hin.

Untersuchungen von StraBenbdumen erfolgten auf der Grundlage von
Befliegungserbenbissen der Stadt aus dem Jahr 1993. Im Untersuchungszeitraum
konnte man davon ausgehen, daR das StraRenhauptnetz zu ca. 60 % unzureichend
begrint war. Die Analysen umfassen Kriterien nach Baumalter, Artenvielfalt,
Strallenbdume/ km2, Schadigungsgrade.
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