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Kurzfassung der Zukunftsstudie Mobilitat und Verkehr in Ludwigsburg

Verkehrsmittelzugénge:

FUhrerschein und Autobesitz

93 % verfigen Uber einen Fuhrerschein. Bei den 18- bis 25-Jahrigen ist die Quote mit 8o % ge-
ringer, ebenso wie bei den Uber 71-Jahrigen mit 84,2 %.

Nur 7,8 % verfigen Uber keinen Pkw in ihrem Haushalt. Dem durchschnittlichen Haus-halt ste-
hen 1,48 Pkw zur Verfigung.

Bestehende Car- und Bikesharing Mitgliedschaften

- Lediglich 2 % der Befragten sind Kunden von stationsgebundenem Carsharing (Stadtmobil).
- 1,2%sind Kunden beim Bikesharing (Regiorad).
- Privates Carsharing nutzen nur o,5 % der Befragten.

Motorrad, Fahrrad, Pedelec und 6ffentlicher Verkehr

- 17 % besitzen mindestens ein Motorrad pro Haushalt.

- 24,5% haben mindestens ein E-Bike/Pedelec in ihrem Haushalt.

- Etwa 83 % der Befragten besitzen Etwa 83% der Befragten besitzen mindestens ein Fahrrad,
meist sind es mehrere Fahrrader pro Haushalt.

- ImDurchschnitt sind 2,12 verkehrsfahige Fahrrader pro Haushalt verfigbar.
- 19 % besitzen ein Zeitticket fUr den 6ffentlichen Verkehr: Monats, Semestertickets, etc.

Die Lange der Arbeitswege:

- Knapp die Hélfte (47,7 %) hat einen Arbeitsweg kirzer als 10km.

- Mehrals ein Drittel (36 %) hat einen Arbeitsweg zwischen 10 und 25km.

- 12,7% haben einen Arbeitsweg zwischen 26 und sokm.

- FUr2,5%ist der Arbeitsweg langer als sokm und fur 1,2 % Idnger als 100km.

Verkehrsmittelnutzung:

- 44 % nutzen ausschliefRlich den Pkw.

- 7% nutzen ausschliellich den Personennahverkehr.

- 8%nutzen ausschlief3lich das Fahrrad.

- 25%nutzen Pkw und Fahrrad regelmal3ig.

- 9% nutzen Pkw und &ffentlichen Personennahverkehr regelmafig.

- 6%nutzen Fahrrad und Personennahverkehr regelmafig.

- Insgesamt etwa 40% nutzen regelmafdig mehrere Verkehrsmittel (multimodal).

Veranderungen der Verkehrsverhaltens seit der Coronapandemie:

- 6,6 % weniger tagliche Nutzung des OPNV.

- 6% weniger tagliche Nutzung des Pkw.

- 3,3% Zunahme bei der taglichen Fahrrad- und Pedelecnutzung.
- 2,3% Zunahme beim tdglichen Zuful3gehen.

- Keine entscheidende Veranderung der Motorradnutzung.

Stadtteilspezifische Unterschiede:

Verfigbarkeiten der wichtigsten Verkehrsmittel
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- Pkw-Verfigbarkeit in Pflugfelden und Poppenweiler am hochsten, 98 % der Befragten steht
mindestens ein Pkw im zugehorigen Haushalt zur Verfigung. In Mitte ist die Pkw-Verfigbar-
keit mit 86 % am geringsten.

- Zeit-Abonnements fur den OPNV in Hoheneck (25 %) und Eglosheim (24 %) am meisten ver-
breitet und in Pflugfelden am geringsten mit 10 %.

- Fahrradverfugbarkeit (mindestens ein Fahrrad pro Haushalt) in Nord (97 %) am hochsten und
in Sud am geringsten (81 %).

- Pedelec und E-Bike-Verfugbarkeit ist in Nord am héchsten, (61 % der Befragten haben mindes-
tens eines im Haushalt), in Eglosheim (26 %) und Neckarweihingen (25 %) am geringsten.

RegelmalBige Verkehrsmittelnutzung (mindestens einmal pro Woche)

- Zufuldgehen in Mitte am haufigsten (84 %) und Eglosheim und Neckarweihingen am gerings-
ten mit jeweils 5g %.

- Die Autonutzungist in den stadtischen Randlagen wesentlich prominenter (vgl. Poppenweiler
88 %) als in zentrumsnahen Stadtvierteln (Mitte 57 %), in denen beispielsweise das Zufuf3ge-
hen eine grofere Rolle im Alltag als das Auto spielt.

- OV-Nutzung ist in Hoheneck am haufigsten (26 %) und in Pflugfelden (11 %) am geringsten.

- Fahrrad und Pedelec werden in Nord am haufigsten genutzt (55 %), gefolgt von ORweil (50 %)
und in Ost und Poppenweiler am geringsten (20 %).

Akzeptanz fiktiver verkehrspolitischer Maf3nahmen:

Die grofste Zustimmung erhalten Mal3nahmen, die Grinflachen und Baume, also die sogenannte grine
Infrastruktur, ausbauen und der Fldchenversiegelung im offentlichen Raum entgegenwirken. Die EinfUh-
rung von Busbeschleunigungsspuren wird ebenfalls eher positiv gesehen. Eben- falls eher zuversichtlich
sind die Befragten, dass Strafsen in der Zukunft als tkologische Pufferzonen dienen kénnen, um bei-
spielsweise Schadstoffe zu binden.

Wichtig ist es fUr die Befragten, aus unterschiedlichen Verkehrsarten wéhlen zu kénnen, wobei nur etwa
die Halfte tatsachlich eine Wahlmdglichkeit unabhdngig vom Pkw sieht. Die Lebensqualitét einer auto-
freien Stadt wird von der Mehrheit als hoher empfunden als die einer autogerechten Stadt, jedoch wer-
den Maf3nahmen, um das eigene Wohnviertel autofrei zu gestalten, eher ablehnend bewertet. Wenn die
Befragten selbst betroffen sind, dann ist die Akzeptanz wesentlich geringer. Dieser NIMBY-Effekt tritt
auch bei Mafénahmen von Fahrspurumwidmungen mit eigener Betroffenheit auf.

Allgemein wird ein Stral3enumbau zugunsten des Umweltverbunds, also mehr Raum fur Fahrrad und
den offentlichen Personennahverkehr eher zustimmend bewertet, auch wenn dies bedeutet, dass dem
bisher privilegierten, privat genutzten Auto Rdume entzogen werden mussen. Die meisten der Befrag-
ten gehen davon aus, dass die Menschen in Stadten auch in Zukunft noch Autos besitzen werden. Insbe-
sondere die Alteren kénnen sich anscheinend ein Leben ohne Auto schwer vorstellen, wahrend fur die
unter 25-J&hrigen das Smartphone als Sinnbild fur die Digitalisierung der Mobilitét eine weitaus héhere
Rolle spielt als der Pkw-Besitz.

Akzeptanzverandernde Faktoren:

Personliche Einstellungen, die Pkw-Verfigbarkeit und das Verkehrsverhalten haben einen Einfluss auf
die Akzeptanz der straflsenrdumlichen Verdnderungsmalfinahmen. Den statistisch grofdten Einfluss hat
das Verkehrsverhalten, es hat damit die grof3te Erklarungskraft von allen untersuchten Faktoren. So zei-
gen diejenigen, die regelmaf3ig unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen, eine wesentlich héhere Zustim-
mung fur die Mafsnahmen als Menschen, die monomodal das Auto als Universalfahrzeug nutzen und
eher skeptisch gegentber einer Neuordnung des Stral3enraums eingestellt sind.
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Der StraBenraum.im Wandel

1 Der StraRenraum im Wandel

Der Verkehrs- und StraBenraum einer Stadt kann wie ein BlutgefaBsystem stadtischer Siedlun-
gen verstanden werden. Denn wie der menschliche Organismus von Venen und Arterien, sind
Stadte durchzogen von StraBen und Wegenetzen, um »lebensnotwendige« Leistungen des
stadtischen Systems und der urbanen Daseinsvorsorge zu transportieren. StraBen bilden zwar
die rdumlich-materielle Grundlage fir die Verkehrsabwicklung, besitzen aber darlber hinaus
flr das urbane System entscheidende versorgungstechnische, soziokulturelle, wirtschaftliche
und 6kologische Funktionen (Stroh et al. 2020). Da bereits heute 75 Prozent der europaischen
Bevolkerung — und bis 2050 zukinftig etwa drei Viertel der globalen Menschheit in Stadten
leben werden, mussen sich Stadte auf ein nie da gewesenes Wachstum vorbereiten. Hierzu
muss auch der StraBenraum zentralen Herausforderungen wie Urbanisierung, Klimawandel
und gestiegenen Anforderungen an Lebens- und Aufenthaltsqualitat gerecht werden.

Die Bewadltigung der Herausforderungen des Verkehrs- und Mobilitatssystems drangt ange-
sichts von Ressourcenknappheit, geopolitischen Abhangigkeiten und mitunter zerstorerischen
Folgen des Klimawandels und erfordert sowohl in der Stadt- als auch in der Verkehrsentwick-
lung gesamtgesellschaftlich geteilte Visionen und radikale Innovationen fir eine Nachhaltig-
keitstransformation. Metropolen wie Wien, London, Paris oder Kopenhagen haben bereits
Ideen entwickelt, um die lokalen Verkehrssysteme umzugestalten und individuelle Strategien
zur Problembewaltigung konzipiert und umgesetzt.

Eine der zentralen Fragen in der Stadt- und Verkehrsentwicklung lautet: Wie lasst sich der not-
wendige Wandel vom fossilen zum regenerativen Mobilitatsystem, angepasst an die jeweiligen
lokalen individuellen Voraussetzungen, umsetzen, ohne dabei soziale, 6kologische und wirt-
schaftliche Problemstellungen zu ignorieren? Um dies zu beantworten, ist die Beteiligung der
gesamten Gesellschaft weit Gber die Mobilitatswirtschaft hinaus erforderlich, denn der Wandel
hin zu klimaneutralen Verkehren kann als gesamtgesellschaftliche Anstrengung interpretiert
werden. Stadtebau und Planung muss gemeinsam mit der Verkehrsplanung stattfinden, damit
beides in die gleiche Richtung verlduft. Zwar existieren die notwendigen technologischen Vo-
raussetzungen fur eine klimaneutrale wie ressourceneffizientere Mobilitdt bereits heute, aber
da es sich bei dieser groBen Transformation nicht um einen rein technisch-technologischen,
sondern eben auch um einen sozialen Innovationsprozess handelt, sind neben der Politik, den
Unternehmen in der Industrie und den Kommunen auch die Zivilgesellschaft inklusive der Br-
gerinnen und Burger gefragt, wenn es darum geht, neue Ideen und Ansatze mitzugestalten
und umzusetzen.

Nicht zuletzt durch die zunehmende Haufigkeit von splrbaren Klima- und Umweltveranderun-
gen hat sich Umweltbewusstsein von einem Nischenthema zu einem gesellschaftlichen Quer-
schnittsthema gewandelt. War es in den 1970er-Jahren noch gesellschaftlichen Randern vor-
behalten, sich dem Thema des Umweltschutzes anzunehmen, sind der Klimawandel und seine
Folgen heute fest im gesellschaftlichen wie auch medialen Diskurs verankert. Anders sieht es
mit der Einschatzung aus, ob sich Veranderungen im Verkehrssektor als Stellschrauben zur Be-
kampfung des Klimawandels eignen. Hier werden die Handlungsraume als weniger groB im
Vergleich zu anderen MaBBnahmen eingeschatzt. Bei Umfragen zeigt sich eine Skepsis gegen-
Uber dem Potenzial einer starken Reduktion der Klimabelastung im Verkehrssektor. Lediglich
etwa 31 Prozent der Bevélkerung gehen davon aus, dass im Verkehrssektor ein wirksamer He-
bel fir den Klimaschutz steckt, wahrend hingegen 74 Prozent der Befragten der Aufforstung,
bzw. dem Schutz der Regenwalder sowie 72 Prozent globalen Allianzen bei der Bekdmpfung
des Klimaschutzes deutlich groBere Potenziale zutrauen (Institut fir Demoskopie Allensbach
2021). An dieser Stelle klafft eine Licke zu Einschdtzungen aus der Wissenschaft, die dem Ver-
kehrssektor ein groBes Transformationspotenzial in Richtung Nachhaltigkeit zuweisen, zumal
weltweit etwa ein Flinftel der klimaschadlichen Emissionen auf den Verkehrssektor zurickzu-
fuhren sind und die meisten Emissionen innerhalb des Verkehrssektors im StraBenverkehr an-
fallen.
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Der StraBenraum.im Wandel

Eine Transformation des Verkehrsraumes beeinflusst neben umweltbezogenen Auswir-

kungen auch Uber die rdumliche Gestaltung direkt die Lebens- und Aufenthaltsqualitat

und gibt je nach Gestaltung der StraBe und des 6ffentlichen Raumes verschiedene Nutzungs-
formen und — Qualitaten vor. Eine Abkehr von der autogerechten — hin zur menschengerech-
ten Stadt ist darum nicht nur ein gesamtgesellschaftliches GroBprojekt, was sich neben natio-
nalen Strategien und planerischen Leitbildern ebenfalls auf die Mikroebene der StraBengestal-
tung und Verteilung des Verkehrsraumes in stadtischen Quartieren auswirkt. Dabei ist die Ak-
zeptanz vonseiten der Blrgerinnen und Birger die notwendige Voraussetzung fir die Durch-
setzung von MaBnahmen, die auf eine Veranderung des Mobilitatsverhaltens abzielen.

Die diesem Bericht zugrunde liegende Umfrage, die im Rahmen des vom BMBF-geforderten
Forschungsprojekts »StraBe der Zukunft« durchgefihrt wurde, beschaftigt sich mit genau die-
ser der Akzeptanz von Veranderungen des StraBenraums und untersucht begleitende ver-
kehrspolitische Einstellungen, da eine magliche Veranderung des Verkehrs- und Mobilitatssys-
tems nicht ohne das Zutun der Blrgerinnen und Burgern, also den Nutzerinnen und Nutzern
gelingen kann. Der StraBenraum nimmt einen enormen Anteil der bebauten Flache in Stadten
ein und stellt auch nicht nur deshalb einen wichtigen Mdglichkeitsraum fur die Transformation
des Mobilitatssystems dar. Hier setzen zuklinftige Veranderung notwendigerweise an, da,
stand heute ein groBer Teil des StraBenraums hauptsachlich zum Abstellen von Fahrzeugen
genutzt wird. Da diese Fahrzeuge 23 Stunden am Tag durchschnittlich ungenutzt bleiben,
stellt sich die Frage wie lange das Auto als individualgenutztes Besitztum noch in den dichtbe-
siedelten, urbanen Raumen zu finden sein wird?
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2 Methodik

2.1 Datenerhebung

Um die Akzeptanz verkehrspolitischer MaBnahmen zu untersuchen, die eine Neuverteilung
von Verkehrsflachen vorsehen, um den Umweltverbund zu starken, wurde eine schriftliche
Haushaltsbefragung in Ludwigsburg durchgefiihrt. Das daflir ausgewahlte Untersuchungsge-
biet, die Stadt Ludwigsburg, entspricht dem Projektgebiet des BMBF-geforderten Forschungs-
projekts »StraBe der Zukunft«. Es wurde ein standardisierter Fragebogen erstellt (siehe auch
Anhang), der neben der Bewertung fiktiver verkehrspolitischer MaBnahmen und meinungspo-
litische Positionen zur Starkung, bzw. Schwachung des Umweltverbunds, das Verkehrsverhal-
ten vor- und wahrend der Coronapandemie, haushaltsbezogene Verkehrsmittelzugange durch
Besitz von Verkehrsmitteln, aber auch Zeitkarten wie OPNV- Abos, Sharing-Angebote, verflig-
bare Verkehrsmittel im Haushalt, Anwohnerparkgebihren, Ausbau von Griinflachen im 6f-
fentlichen Raum sowie soziodemografische Faktoren wie Wohnort, Alter und Geschlecht ab-
fragte. Um die Ergebnisse mit ahnlichen Untersuchungen vergleichbar zu machen (vgl. Ruhrort
2019) wurden vorrangig geschlossene Fragen verwendet. Mithilfe der Likert-Skala wurden ver-
kehrspolitische Positionen erfasst und die Akzeptanz gegentiber den transformativen MaBnah-
men gemessen.

Das Ubergeordnete Ziel der Forschungsaktivitaten war es, herauszufinden, ob sich Rlck-
schllsse auf die Akzeptanz verkehrspolitischer MaBnahmen vom personlichen Mobilitatsver-
halten ableiten lassen, und ob sich individuelle Werteorientierungen und personliche Einstel-
lungen als mogliche Erklarungsmuster flr die Akzeptanz gegentiber den MaBnahmen eignen.
Hierzu wurden einerseits das individuelle Verkehrsverhalten und andererseits Zustimmungs-
werte zu fiktiven MaBnahmen abgefragt, die eine mogliche Verdnderung des Verkehrsraumes
sowie des Mobilitatsverhaltens adressieren. Fur die Untersuchung der Wertewelten bzw. indivi-
duellen Einstellungen der Befragten wurden wertebezogene Items analog zu einer Bedurf-
nispyramide abgefragt, die den grundlegenden Orientierungen Materialismus und Postmateri-
alismus zugeordnet wurden. Diese Items basieren auf den Grundannahmen, dass sich (westli-
che) Gesellschaften in einem standigen, aber unsichtbaren Wandel in der Abstinenz von Krieg
und direkter Gefahr, bei gleichzeitig ansteigendem Wohlstand vom Materialismus hin zum
Postmaterialismus entwickeln. Diese Annahme basiert auf der Wertewandeltheorie des ameri-
kanischen Politologen Ronald Inglehart (1977), die, obwohl kontrovers diskutiert, seit den
1980er-Jahren in Form des, ebenfalls in dieser Befragung eingesetzten »Inglehart-Indexes«,
um zu beobachten, wie sich die Wertewelten im Rahmen des soziookonomischen Panels in
Deutschland und weltweit im Rahmen der World Values Survey tber die Jahre verandern und
ob unterschiedliche Lebensumstande verschiedene Werteprioritaten bedingen (vgl. Scheuer
2013). Aus den Zustimmungswerten zu den Items lassen sich individuelle Werteorientierungen
zwischen Materialismus und Postmaterialismus ableiten und sollen auf mégliche Korrelationen
zu der Akzeptanz verschiedener MaBnahmen bzw. auf Signifikanz getestet werden. Am Ende
des Fragebogens gab es zudem noch eine Méglichkeit fir die Befragten, ihre Meinung oder
allgemeines Feedback in einem offenen Feld zu hinterlassen.

Die Umfrage begann im Juli 2021 und es wurden 5000 Fragebdgen an zufallig ausgewahlte
Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt Ludwigsburg verschickt. Die Befragten wurden vom
Ludwigsburger Blrgermeister Ik mit einem beiliegenden Informationsschreiben dazu aufgefor-
dert, an der Umfrage teilzunehmen und erhielten zudem ein bereits frankiertes Kuvert zur kos-
tenlosen Riicksendung des ausgefillten Fragebogens. Insgesamt wurden 1539 Antworten bis
Oktober 2022 zuriickgeschickt, was einer Ricklaufquote von 32,5% entspricht (siehe auch Ta-
belle 1).
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2.2 Die Stadt Ludwigsburg als Untersuchungsgebiet

Mit der Festlegung der Stadt Ludwigsburg als Untersuchungsgebiet wurde eine bedeutsame
Mittelstadt der Metropolregion Stuttgarts ausgewahlt. Ludwigsburg ist als Knotenpunkt durch
seine Nahe von etwa zwdlf Kilometern zur Landeshauptstadt Stuttgart und als Zentrum der
umliegenden Stadte und Gemeinden ein wichtiger Wohn- und Arbeitsort in der Region. Mit
etwa 93.000 Einwohnern gehdrt Ludwigsburg zu den zehn groBten Stadten in Baden-Wrt-
temberg und bildet gemeinsam mit der Nachbarstadt Kornwestheim ein Mittelzentrum in der
Region Stuttgart, zu jenem noch weitere Stadte und Gemeinden im Slden und Osten des
Landkreises mit einer Gesamtzahl von insgesamt etwa 545 Tsd. Einwohnern im Landkreis Lud-
wigsburg gehdren. Die Planstadt Ludwigsburg entstand im 18. Jahrhundert auf Initiative des
Herzogs Eberhard Ludwig und ist heute Kreisstadt und groBte Stadt des Landkreises.
Ludwigsburg ist durch seine Lage und die schnelle Anbindung nach Stuttgart eine wichtige
Pendlerstadt und besitzt sowohl einen Zugang zur Autobahn A81 und zur Bundesstral3e B27,
sowie einen Bahnanschluss an die Fernbahnstrecken Stuttgart-Heilbronn-Wirzburg, Stuttgart-
Bruchsal und einen S-Bahn-Anschluss (Backnach-Marbach-Stuttgart, Bietigheim-Stuttgart).

2.3 Befragung der Ludwigsburger Blrgerinnen und Blrger

Die Befragung wurde im Rahmen der Ludwigsburger Mobilitatswoche, beginnend ab dem 19.
Juli 2021, initiiert. Zu diesem Datum wurden 5.000 Fragebogen an 5.000 Personen verschickt.
Die Rlcksendefrist war auf den 15. Oktober 2021 datiert. Die Namen und Adressen der Perso-
nen wurden als Zufallsstichproben beim Einwohnermeldeamt der Stadt Ludwigsburg gezogen.
Die proportionale Verteilung der Anwohnerinnen und Anwohner in der Stichprobe entsprach
in etwa der realen Verteilung in den Stadtteilen, also der Grundgesamtheit (vgl. Tabelle 1) Be-
rucksichtigt wurden alle gemeldeten Personen im Alter von 14 bis 110 Jahren. Insgesamt
konnten 1539 ausgefillte und zurlickgesendete Fragebdgen ausgewertet werden, was einer
Rucklaufquote von 32,5 Prozent entspricht (vgl. Tabelle 1). Dementsprechend verleiht diese
Uberdurchschnittlich hohe Riicklaufquote den Aussagen und den Ergebnissen der Befragung
ein starkeres Gewicht. Die hohe Anzahl an Teilnehmenden ist einerseits als groBer Erfolg der
Umfrage zu werten, anderseits ein Beleg flr die Aktualitdt bzw. Relevanz des Studien- und Be-
fragungsthemas.

Tabelle 1: Grundgesamtheit des Umfragegebiets in Gegeniberstellung zur Stichprobe

Gemeldete Personen (mit Hauptsitz in Ludwigsburg) 92.940

Angaben zur Stichprobe

Fragebdgen insgesamt versandt 5000
Rucklauf (auswertbare Fragebogen) 1539
Rucklaufquote 32,5 %
Teilstichprobe ohne Ortsangabe 67
Teilstichprobenumfang (Haushalte) in den Stadtteilen:

Mitte 186 (12,6 %)
West 194 (13,2 %)
Ost 230 (15,6 %)
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Nord
Grinbuhl-Sonnenberg
Hoheneck
Neckarweihingen
OBweil

Pflugfelden

Eglosheim
Poppenweiler

Methodik

62 (4,2 %)
33(2,2 %)
38 (2,6 %)
103 (7 %)
111(7.5 %)
205 (13,9%)
101 (6,9 %)
150 (10,2 %)
59 (4%)

Stichprobenumfang (Haushalte) im gesamten Stadtgebiet 1472 (100 %)

2.4 Charakterisierung der Stichprobe

Neckarweihingen

Eglosheim Hoheneck 75% 8% Poppenweiler
10,2% 7% 5% e A
12%
Nord
2,2%
3% Ost
.l 15,6%
itte O6woil
st 12,6% & 13,9%
13,2% 12% 12%
13%
Sud
2% = Anteil an WA
Plluglelden e 2,8% gesamtstddischer
6,9% 5% GriinbOnt- | A% Bevélkerung
Sonnenberg sech ;: UCWIGSBURG

Abbildung 1: Stadtteilbezogene Verteilung der Stichprobe und anteilige Verteilung an der Gesamtbevolkerung (Eigene Dar-
stellung, Stadtkarte: Stadt Ludwigsburg)

Das Untersuchungsgebiet umfasst das ganze Ludwigsburger Stadtgebiet. Der Vergleich zwi-
schen den Charakteristika der realisierten Stichprobe und der Einwohnerzahl der jeweiligen
Stadtteile zeigt auf, inwieweit die Ricklaufer aus den jeweiligen Stadtteilen das Verhaltnis der
anteiligen Einwohnerzahl der Stadtteile in der Grundgesamtheit wiederspiegeln (Abbildung 1).
Dank dieser Uberprifung kann nachvollzogen werden, ob die Krafteverhaltnisse zwischen den
Stadtteilen in der Stichprobe in etwa den Krafteverhaltnissen der realen Anteile an der gesamt-
stadtischen Bevdlkerung entsprechen. Es fallt auf, dass es in der Stichprobe keine problemati-
sche Abweichung von der Gesamtbevdlkerung gibt. Denn die Verteilung der Ricklaufer der
Stichprobe reicht von 0,2 Prozentpunkten im Fall der Stadtteile West und Sid bis zur maxima-
len Abweichung von 2 Prozent im Fall Hoheneck, was in der Addition eine durchschnittlichen
Abweichung der Rucklaufer aus der Stichprobe zu den gesamten Anteilen der realen Bevolke-
rungszahlen von 1,1 Prozent ergibt. Damit entspricht die Verteilung der Ricklaufer in den je-
weiligen Stadtteilen insgesamt nahezu der realen Verteilung der Einwohner in den Stadtteilen.
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Bei der Geschlechterverteilung der realisierten Stichprobe ist die Verteilung nahezu iden-
tisch zur Grundgesamtheit. Insgesamt ist das Verhaltnis in Ludwigsburg zwischen Man-
nern und Frauen nahezu ausgeglichen (vgl. Abbildung 2). In der Stichprobe wurde die Mdg-
lichkeit gegeben, »nichtbinar« bei der Variable Geschlecht auszuwahlen, wenngleich diese
Option in der offiziellen Statistik bisher nicht gegeben ist.

Abbildung 2: Geschlechterverhaltnis der Stichprobe (links) und der Grundgesamtheit (rechts)

Stichprobe: Geschlecht der Befragten Realverteilung der Geschlechter im Stadtgebiet
(ohne binar)

mweiblich mannlich  m nichtbinar mweiblich = mannlich

Ein deutlicher Unterschied zeigt sich bei der Stichprobe und der Grundgesamtheit in Bezug auf
die HaushaltsgroBe. In der Stichprobe sind Singlehaushalte deutlich unterreprasentiert, was die
Schlussfolgerung zulasst, dass sich insbesondere Familien fir die Umfrage und die enthaltenen
Themen interessiert haben. Die Vermutung liegt nahe, dass Themen wie Verkehr, Sicherheit
und Mobilitat gerade flr groBere Haushalte wie Familien hoher priorisiert werden als von Ein-
zelhaushalten. Diese Vermutung wird auBerdem dadurch gestltzt, dass innerhalb der Single-
haushalte der Stichprobe lediglich 4,4 Prozent der Teilnehmenden unter 25 Jahre alt sind, was
vermuten lasst, dass einerseits Paper-Pencil-Befragungen fir diese Altersgruppe eher ungeeig-
net sind und anderseits, dass Familien, also Haushalte mit Kindern, im Rahmen dieser Befra-
gung wesentlich besser erreicht werden konnten. Bei anderen Erhebungen zu diesem Thema
wurden ahnliche Ergebnisse beobachtet, was die Verteilung der Haushalte und eine Verteilung
zugunsten von Mehrpersonen-Haushalten betrifft (vgl. Graf et al. 2022).
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Abbildung 3: HaushaltsgréRen in der Stichprobe (links) versus Grundgesamtheit (rechts)

Stichprobe Gesamtstadt
4%
W 1 Pers.
M 2 Pers.
| 3 Pers.
4 Pers.
W5 + Pers.

Bei den Altersgruppierungen der Stichprobe kann im Vergleich zur Grundgesamtheit eine
leichte Verschiebung hin zu alteren Bevolkerungsschichten identifiziert werden (Abbildung 4).
Insbesondere die 14- bis 17-Jahrigen sowie die Gruppe der 18- bis 25-Jahrigen sind in der
Stichprobe unterreprasentiert, wahrend die Altersgruppierungen ab 50 Jahren aufwarts in der
Stichprobe Uberreprasentiert sind. Auch hier kdnnte eine magliche Ursache darin liegen, dass
die Jlingeren weniger affin flr postalisch durchgeflhrte Pen-and-Pencil Umfragen zu sein
scheinen als die Alteren. AbschlieBend sei festgehalten, dass die Mitte der Bevolkerungspyra-
mide mit der Gruppe der 36-50-Jahrigen in der Stichprobe valide reprasentiert ist.

Alter der Befragten, Stichprobe Alter Bevdlkerung Ludwigsburg - Stand 30.06.2021

17,2% >71 Jahre 15,2%

61-70 Jahre

17,2% 26-35 Jahre 17,5%

18-25 Jahre 10,2%

2,8% 14-17 Jahre 4,2%

Abbildung 4: Verteilung der Altersgruppierungen aus der Stichprobe (links) und der Grundgesamtheit der Stadt Ludwigsburg
zum 30.06.2021 (rechts)
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3 Auswertung

3.1 Verkehrsmittelzugange und -Verflgbarkeiten

Die Verfligbarkeit von Monatskarten und Fihrerschein und Pkw-Besitz und damit die Zugange
zu Verkehrsarten haben zweifelsohne einen groBen Einfluss auf die Gestaltung der individuel-
len Mobilitat. Darum wurden im ersten Schritt die Verfligbarkeiten von Verkehrsmitteln im
Haushalt und Zeitabonnements fir den OPNV untersucht und verschiedene Mitgliedschaften
bei Anbietern von Car- oder Bikesharing-Diensten abgefragt. Denn in der Regel kénnen alle,
die Kunde oder Kundin bei einem Sharing-Anbieter sind, diesen Dienst auch nutzen.

3.1.1 Fihrerschein und Autobesitz

Die Uberwiegende Mehrheit, genauer 93 Prozent der Befragten ab 18 Jahren besitzen einen
FUhrerschein der Klasse B. Bei den 18- bis 25-Jahrigen ist die Quote des Flhrerscheinbesitzes
etwas geringer mit 80 Prozent, ebenso wie bei den Uber 71-Jahrigen mit 84,2 Prozent.

Lediglich 14,2 Prozent der Befragten haben keinen Pkw in ihrem Haushalt. Andersherum ste-
hen 85,8 Prozent der Ludwigsburger Blrgerinnen und Blrger ein oder mehrere Pkw zur Verfi-
gung. Im Durchschnitt gibt es pro Haushalt 1,48 Pkw bei einer durchschnittlichen Haushalts-
groBe von 2,47 Personen. Zum Vergleich umfasst der durchschnittliche Haushalt in Baden-
Wirttemberg 2,11 Personen, denen im Schnitt 1,29 Pkw zur Verflgung stehen, gemaB Zahlen
des statistischen Bundesamts.

3.1.2 Fahrrad, Pedelec und Motorrad

Etwa 83 Prozent der Befragten besitzt kein Motorrad. Von den Motorradbesitzern verfligt die
Mehrheit (68 Prozent) Uber ein Motorrad und 32 Prozent verfligen lber zwei oder mehr Mo-
torrader.

Pedelecs und E-Bikes sind auch in Ludwigsburg beliebt. So besitzt etwa knapp ein Viertel, also
24,5 Prozent der Befragten, bereits ein E-Bike oder ein Pedelec. Die Umfrage macht hier keine
weiteren Unterscheidungen aufgrund der Doppelbedeutung der beiden synonymisch verwen-
deten Bezeichnungen.

Fahrrader sind von der Gruppe der Zweirader mit groBem Abstand am haufigsten in den Haus-
halten verfligbar. So besitzen etwa 83 Prozent der Haushalte ein oder mehrere verkehrstaugli-
che Fahrrader. Die meisten Haushalte sogar zahlen zwei oder mehrere Fahrrader zu ihren
Besitztlimern.

Es sei darauf hingewiesen, dass bei dieser Abfrage der verfligbaren Verkehrsmittel pro Haus-
halt ungultige oder keine abgegebenen Stimmen als »null« gewertet wurden, weshalb die An-
zahl der verflgbaren Zweirader pro Haushalt eventuell sogar etwas hoher ausfallen kénnte.

3.1.3 Bestehende Car- und Bikesharing Mitgliedschaften

Die Mdglichkeiten der Sharing-Okonomie werden in Ludwigsburg bisher von den Befragten
sehr wenig bis Uberhaupt nicht nachgefragt, beziehungsweise genutzt. Lediglich 2 Prozent der
Befragten sind Kunden von stationsgebundenem Carsharing in Ludwigsburg (Stadtmobil).

Bikesharing spielt ebenfalls kaum eine Rolle. So sind lediglich 1,1 Prozent der Befragten bereits
Kundinnen oder Kunden bei Regiorad, dem lokalen, stationaren Fahrradsharing-Anbieter in
der Stadt Ludwigsburg.
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Das private Carsharing ist bis dato als absolutes Nischensegment zu interpretieren, da nur
0,5 Prozent der Befragten bereits Kundin oder Kunde bei einer privaten Autoverleihplattform
oder bei einem P2P-Sharing-Anbieter wie beispielsweise Drivy sind.

3.1.4 OPNV-Ticketzuginge

Etwa ein Flnftel, also 19 Prozent der Befragten besitzen ein Monats-, Semester-, oder Zeitti-
cket fur den 6ffentlichen Personennahverkehr. Im Vergleich zum bundesdeutschen Durch-
schnitt von 15 Prozent OPNV-Zeitkarten-Abonnentinnen und -Abonnenten ab 14 Jahren (No-
bis & Kuhnimhof 2019) liegt die Stichprobe mit 19 Prozent auf einem etwas hoheren, aber
vergleichbaren Niveau. Zudem legen vergleichbare Studien die Vermutung nahe, dass die Pan-
demie dazu geflhrt haben kénnte, dass Zeittickets abgeschafft wurden (vgl. Graf et al. 2022)
was in der Folge eine Erklarung flr den niedrigeren Durchschnitt sein konnte.

3.1.5 Stadtteilspezifische Zugange und Verkehrsmittelverfiigbarkeiten

Die Betrachtung der Verkehrsmittelzugange und -Verfligbarkeiten nach einzelnen Stadtteilen
ermdglicht Rickschllsse auf die Verteilung der wichtigsten Verkehrsarten innerhalb des Stadt-
gebiets (vgl. Abbildung 5). Abgefragt wurde der Besitz von Zeitabonnements wie Monatskar-
ten fir den OPNV sowie der Besitz von mindestens einem Pkw, Fahrrad und Pedelec pro Haus-
halt.

Neckarweihingen

Poppenweiler

Abbildung 5: Zuginge und Verfiigbarkeit der wichtigsten Verkehrsarten. Legende: OPNV-Zeitabonnements, (griin), Pkw-Verfiigbarkeit im
Haushalt (mindestens ein Pkw im Haushalt, pink), Fahrrad-Verfligbarkeit (mindestens ein fahrtaugliches Fahrrad, ockergelb) und Pedelec-

Verfligbarkeit (mindestens ein Pedelec, blau), eigene Darstellung.

3.1.5.1 Rad und Pedelec

Die Fahrradverfligbarkeit ist mit 81 Prozent im Stadtteil Ludwigsburg Sid am geringsten und
in Ludwigsburg Nord mit 97 Prozent am hdchsten. Insgesamt bewegt sich der Fahrradbesitz
auf einem durchweg hohen Niveau mit geringen Abweichungen. Interessanterweise ist in
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Nord ebenfalls die Dichte der Pedelecs am hdchsten, was Nord ganz allgemein zu dem am
besten mit Fahrradern ausgestatteten Stadtteil macht. Relativ groBe Schwankungen fin-
den sich bei den Pedelecs; so variieren die Zugange und Verfligbarkeit pro Stadtteil stark, bei-
spielsweise besitzt der Stadtteil Nord die hdchsten Werte mit 61 Prozent, also knapp zwei Drit-
tel aller Haushalte, wahrend in Neckarweihingen nur 25 Prozent, also jeder vierte Haushalt,
mindestens ein Pedelec besitzt. Tendenziell ist die Anschaffung eines Pedelecs im Vergleich zu
einem Fahrrad vielmehr eine finanzielle Frage, weshalb Pedelec-Verfligbarkeit auch auf ein
Wohlstandskriterium hindeuten kénnte, hierzu aber keine Daten im Rahmen dieser Umfrage
vorliegen.

3.1.5.2 OPNV

OPNV-Zeitabonnements und damit einhergehend die unmittelbare Moglichkeit, den 6ffentli-
chen Nahverkehr taglich zu nutzen, sind von den untersuchten Verkehrsmittelzugdngen am
wenigsten verbreitet. Insgesamt haben etwa 19 Prozent der Befragten ein Dauerabonnement
fur den OPNV. In Hoheneck hat mit 25 Prozent jede vierte befragte Person eine Dauerkarte fir
den offentlichen Personennahverkehr. Damit verflgt der Stadtteil Gber die hochste Dichte an
Stammkunden des OPNV. Insbesondere in den AuBenbezirken also in den stadtischen Randla-
gen wie Pflugfelden, Grinbuhl-Sonnenberg und Poppenweiler spielt der OPNV eine deutlich
geringere Rolle als in den zentralen Lagen, wie beispielsweise in Mitte, Ost, Nord, Sud, Hohe-
neck, in denen etwa durchschnittlich 10 Prozent mehr Abos, als in den duBeren Stadtbezirken
vorhanden sind. Insbesondere in den AuBenbezirken, in denen signifikant weniger OPNV-Dau-
erkarten verflgbar sind, wurde daflr eine hohe Dichte an Pkw-Verflgbarkeiten ermittelt, was
das Gewicht und die Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) in diesen suburba-
nen Raumen verdeutlicht.

3.1.5.3 Pkw

In fast allen Stadtteilen ist mindestens ein Pkw in Gber 90 Prozent der Haushalte verfligbar.
Damit ist der Pkw, Verflgbarkeit und Zuganglichkeit betreffend, das dominierende Verkehrs-
mittel im Vergleich zu OPNV und Fahrradern. Insbesondere in den bereits erwahnten geogra-
fisch duBeren Bezirken wie Poppenweiler und Pflugfelden geht die Quote der Verfligbarkeiten
fast an die 100 Prozent pro Haushalt. Damit wird deutlich, dass die Verfligbarkeit und der Zu-
griff auf ein Auto im Haushalt der Befragten Uber die Stadtteile hinweg gewahrleistet sind. Le-
diglich in den zentrumsnahen Bezirken sinkt die Quote des Pkw-Besitzes geringflgig, was auf
eine bessere OPNV-Anbindung in den Zentrumslagen schlieBen lasst. Im Stadtteil Mitte ist die
Quote mit 86 Prozent an Pkw-Verflgbarkeiten am geringsten.

3.2 Verkehrsmittelnutzungen vor- und seit der Coronapandemie

Die Befragung fand im Sommer und Herbst 2021 in einer Hochphase der Coronapandemie
statt. Darum bot es sich an, das Verkehrsverhalten vor- und wahrend der Pandemie abzufra-
gen. Als Zeitpunkt des Beginns der Coronapandemie wurde der 1. Marz 2020 gewahlt, kurz
bevor das 6ffentliche Leben in Deutschland mit dem Lockdown ab dem 22. Marz 2020 ganz-
lich zum Erliegen kam.
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Abbildung 6: Alltagliches Mobilitatsverhalten vor Beginn der Coronapandemie

Abbildung 6 zeigt die Haufigkeiten der Nutzung verschiedener Verkehrsarten in der alltagli-
chen Mobilitat, wie beispielsweise flr den Arbeitsweg, Besorgungen und Einkdufe oder Freun-
des- und Familienbesuche.

Vergleicht man das Mobilitatsverhalten vor (Abbildung 6) und seit Beginn der Pandemie (Ab-
bildung 7), fallt auf, dass sich die reduzierten Wege, die mit dem 6ffentlichen Nahverkehr vor
der Pandemie zurlckgelegt wurden, einerseits auf FuB- und Fahrradverkehr und anderseits auf
den Autoverkehr verlagert haben. Eine mdgliche Ursache flr die Abnahme der taglichen Nut-
zung des Autos kann in Kurzarbeit oder Homeoffice-Pflicht begriindet sein.
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Abbildung 7: Alltdgliches Mobilitdtsverhalten seit Beginn Corona-Pandemie im Marz 2020

3.2.1 Nichtmotorisierter Verkehr

Die Unterscheidung zwischen motorisiertem bzw. nicht motorisiertem Verkehr kann durch die
strukturelle Bedeutung des Otto- bzw. des Verbrennungsmotors zurtickgefiihrt werden. Diese
Art der Unterscheidung ist zwar nicht ganz korrekt, da auch Pedelecs und E-Scooter einen Mo-
tor zur Unterstitzung der eigenen Fahrleistung enthalten, aber sie ist in den Mobilitats- und
Verkehrswissenschaften Gblich und wird beispielsweise auch in den groBen Mobilitatspanelstu-
dien wie der »Mohbilitat in Deutschland« (MiD) verwendet (vgl. Nobis & Kuhnimhof 2019).

3.2.1.1 Zu FuB gehen

Die alteste Verkehrsmodi ist die am haufigsten gewahlte der Befragten. Sowohl vor der Pande-
mie gaben 40 Prozent an, tagliche Verkehrswege zu FuB zu erledigen, wahrend seit der Pan-
demie der Wert auf sogar 42,4 Prozent angestiegen ist. Vor der Pandemie gaben knapp 27
Prozent der Befragten an, nie zu Ful3 zu gehen, wahrend sich dieser Wert im Laufe der Pande-
mie auf knapp 25 Prozent reduziert hat. Damit wird »ZufuBgehen« die am haufigsten von
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allen Verkehrsarten gewahlt und unterstreicht die herausragende Bedeutung dieser Ver-

kehrsart in der Wege- und Verkehrsplanung.
3.2.1.2 Fahrrad und Pedelec

Der Fahrrad- und E-Bike-Boom wahrend der Coronapandemie ist auch an den vorliegenden
Ergebnissen abzulesen. Wurden die beiden Verkehrsmittel vor Corona nur von etwa 15 Pro-
zent der Befragten taglich genutzt, sind es mehr als 19 Prozent seit Corona, was einen beacht-
lichen Zuwachs von 4 Prozent bei den taglichen Fahrten bedeutet. Flr mehr als die Halfte der
Befragten spielt das Fahrrad respektive das Pedelec im Alltag bereits eine Rolle, was die
enorme Bedeutung unterstreicht, die diese Verkehrsart bereits heute hat und in der nahen Zu-
kunft noch haben kénnte.

3.2.1.3 E-Scooter

E-Scooter stellen den jingsten der abgefragten Verkehrsmodi dar, sie wurden in Ludwigsburg
erst im April 2021 im Rahmen eines Pilotprojekts mit 300 Rollern eingeflihrt. Dies bedeutet,
dass das Mobilitatsangebot zum Zeitpunkt der Befragung im Sommer 2021 noch nicht lange
in Betrieb war. Das mag die geringen Nutzungswerte erklaren. Auch wenn die Mikromobilitat
in Form von ausleihbaren elektrischen Scootern allgemein noch eine relativ neue Erscheinung
darstellt, wird ihr ein groBes Zukunftspotenzial seitens des Marktes eingerdumt. Fir etwa 94
Prozent der Befragten spielen E-Scooter Gberhaupt keine Rolle und lediglich 1 Prozent aus der
Stichprobe nutzen die Scooter etwa 1- bis 3-mal pro Woche. Die Verschiebungen hin zu den
E-Scootern wahrend der Pandemie sind vorhanden, aber eher marginal. Wobei anzumerken
ist, dass es vor Marz 2020 keine offiziell zugelassenen E-Scooterdienste in Ludwigsburg gab
und sich die Nutzenden zuvor somit auf andere Stadte bezogen haben missen.

3.2.2 Motorisierter Individualverkehr

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) hat Ublicherweise die groBten Anteile am Modalsplit,
also dem Verhaltnis der unterschiedlichen Verkehrsarten in deutschen Stadten. Denn trotz gut
ausgebautem OPNV legen Personen in Metropolen 22 Kilometer am Tag mit dem Auto zurlick
(Nobis & Kuhnimhof 2019).

3.2.2.1 Pkw

39,2 Prozent der Ludwigsburgerinnen und Ludwigsburger gaben an, vor der Pandemie taglich
den PKW selbst gefahren zu sein. Im Zuge der Pandemie hat sich dieser Wert auf 33,2 Prozent
reduziert, was moglicherweise auf eine allgemeine Verkehrsreduzierung durch haufigeres Ar-
beiten von zu Hause bzw. im Homeoffice zurlickzuftihren ist, da sich der Wert des Pkw-Fah-
rens, 1- bis 3-mal pro Woche, von knapp 26 Prozent auf knapp 34 Prozent erhéht hat. Die
Pandemie und das damit verbundene Ansteckungsrisiko im OPNV hat einige Menschen auch
wieder zum Pkw-Fahren gebracht. Dies bestatigt die gesunkene Zahl (von knapp 25 Prozent
auf 21,6 Prozent) der Nichtautofahrenden.

3.2.2.2 Pkw-Mitfahren

Die Haufigkeit des Mitfahrens veranderte sich vor und seit der Coronapandemie nur sehr ge-
ringfligig. Es mag auf den ersten Blick Uberraschen, dass es in Anbetracht des Ansteckungsrisi-
kos eine leichte Verschiebung hin zu haufigerem Mitfahren gibt, was sich aber durch familien-
interne Fahrgemeinschaften und eine pandemiebedingte Abkehr vom OPNV erkléren lasst.
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3.2.2.3 Motorrad

Das Motorrad ist bei den taglichen Fahrten weitaus weniger relevant als andere Zweirader wie
Fahrrader und Pedelecs. Taglich nutzten lediglich 1,1 Prozent der Befragten vor Corona das
Motorrad und 1,4 Prozent wahrend Corona. Es gab somit zwar einen leichten Anstieg der Mo-
torradnutzung, allerdings auf einem insgesamt sehr niedrigen Niveau. Auch spielt das Motor-
rad fUr GUber 90 Prozent der Befragten Uberhaupt keine Rolle. Im bundesdeutschen Modalsplit
entfallen gerade mal weniger als ein Prozent aller Wege auf Moped, Mofa oder Motorrad (No-
bis & Kuhnimhof 2019).

3.2.3 Offentlicher Verkehr

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) musste NutzungseinbuBen im Zuge der Pandemie
hinnehmen, was sich im Rahmen der Befragung auch deutlich widergespiegelt hat. So redu-
zierte sich die Anzahl der taglichen Fahrten von knapp 15 Prozent auf 8,3 Prozent. Knapp 8
Prozent der Befragten wendeten sich ganzlich von der Nutzung des ¢ffentlichen Nahverkehrs
ab, was die Zahl der Nichtnutzerinnen und Nichtnutzer auf knapp 50 Prozent erhohte, wah-
rend diese vor Corona auf einem Niveau von 42 Prozent blieb. Es liegt der Verdacht nahe, dass
dieser Trend nicht von dauerhafter Natur war, da sich die anfangliche Ungewissheit und Unsi-
cherheit der Fahrgaste im Zusammenhang mit einer Coronainfektion durch die Einfihrung der
Impfstoffe wieder etwas korrigieren konnte. Ein weiteres Indiz fir diese Vermutung ist der Er-
folg des sogenannten 9-Euro-Tickets, das fir eine hohe Auslastung des 6ffentlichen Nahver-
kehrs trotz des existierenden Ansteckungsrisikos sorgte.

3.2.4 Stadtteilspezifische Verkehrsmittelnutzung
Im Rahmen der Auswertung wurde die regelmaBige Nutzung (taglich oder mindestens 1- bis
3-mal pro Woche) der wichtigsten Verkehrsarten untersucht: ZufuBgehen, OPNV, Auto- und

Fahrrad (inklusive Pedelec) in Bezug zu den einzelnen Stadtteilen.

Abbildung 8: Stadtteilspezifische Auswertung der regelméRigen Nutzung (mindestens ein bis drei Mal pro Woche) der wich-
tigsten Verkehrsarten: Zu FuR gehen, OPNV, Auto und Fahrrad.

Neckarweihingen

Poppenweiler

Wie in Abbildung 8 dargestellt, existiert eine hohe Diskrepanz innerhalb der einzelnen Stadt-
teile bei der Haufigkeit der Nutzung der verschiedenen Verkehrsarten. So ist der FuBgangeran-
teil in Mitte am hdchsten, was darauf schlieBen lasst, dass die taglichen Bedarfe der
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Daseinsvorsorge wie Einkaufen oder Erledigungen gut zu FuB erreichbar sind und eine ge-

ringere Notwendigkeit besteht, lange Wegstrecken zurlickzulegen als in reinen Wohnge-
bietslagen, was sich auch in der geringsten Quote der Autonutzung in Mitte ausdrtckt. Je wei-
ter ein Stadtteil vom Zentrum entfernt liegt, desto geringer ist auch der Anteil der FuBwege.
Bei der OPNV-Nutzung sind es auch die beiden Randbezirke Pflugfelden und Grinbihl-Son-
nenberg, die gemeinsam mit Std die geringste Haufigkeit in der OPNV-Nutzung bei den Be-
fragten erzielen konnten. Gleichzeitig ist die regelmaBige Autonutzung in den Randlagen am
meisten verbreitet, insbesondere in Poppenweiler fahren besonders viele Menschen regelma-
Big mit dem Auto, gefolgt von Grlnbihl-Sonnenberg, Pflugfelden und Neckarweihingen, in
der ebenfalls drei von vier Befragten regelmaBig das Auto nutzen. Bei den Fahrradmobilen
schneiden die Bezirke Nord und OBweil mit den hochsten Werten an regelmaBigen Fahr-
radnutzerinnen und -Nutzern am besten ab. In diesen Bezirken fahren sogar mehr als die
Halfte der Befragten regelmaBig mit dem Rad, wahrend in Poppenweiler, Eglosheim und
Neckarweihingen nur etwa ein Flinftel der Befragten angeben, regelmaBig mit dem Rad unter-
wegs zu sein.

3.3 Akzeptanz verkehrspolitischer MaBnahmen

Einerseits existiert auf politischer Ebene die Absicht, das Verkehrssystem zu transformieren. So
sollen im Rahmen des Klimaschutzgesetzes die Treibhausgase reduziert und damit die Folgen
des Klimawandels abgemildert werden. Anderseits kann angenommen werden, dass alleinig
durch individuelle Veranderungen auf der Verhaltensebene weder ein massenhaftes Umstei-
gen auf den Umweltverbund zu erwarten ist, noch dass sich dadurch eine klimatologisch aus-
reichende Reduzierung des Autoverkehrs abzeichnen wird (vgl. Ruhrort 2019). Darum sind
Stadte und Gemeinden gut beraten, ihre baulichen und infrastrukturellen Méglichkeiten der
StraBengestaltung so zu nutzen, dass ein nachhaltigeres Mobilitatsverhalten erleichtert wird.
Dies hat dann im Umkehrschluss aber zur Folge, dass dem privat genutzten Automobil Raume
und Wegstrecken entzogen und effizientere Verkehrsarten bevorzugt werden mussen. Sind
autokritische Stimmen bisher eher in gréBeren Metropolen (Paris, London, Berlin) laut gewor-
den und empirisch eher in Lebensstilen urbaner Nischen junger GroBstadterinnen und GroB-
stadter nachgewiesen worden, stellt sich die Frage, ob sich in Mittelstadten ohne schienenge-
bundenen Nahverkehr, wie sie Ludwigsburg verkorpert, ebenfalls ein Fenster der Transforma-
tion 6ffnet.

Die vorliegende Studie untersucht die Akzeptanz straBenraumlicher Transformationen und
darUber hinaus, welche Auswirkungen Mobilitatsverhalten und individuelle Einstellungen auf
die Affinitat gegentber verkehrspolitischen MaBnahmen haben. Die Arbeit fokussiert sich auf
MaBnahmen, die eine Hegemonie des Pkw infrage stellen und den StraBenraum hinsichtlich
grinblauer Infrastrukturen, Bus- und offentlichen Verkehrsarten, Fahrrad- und FuBgénger-
wege, autofreie Spuren und Quartiere neu aufteilt. Dabei wurden gezielt Fragen ins Untersu-
chungsdesign aufgenommen, die als besonders kontrovers gelten, wie die Schaffung »auto-
freier« Stadtviertel oder den Riickbau und die Umwidmung von Fahrspuren. Sollte es sich als
richtig erweisen, dass die zunehmende Entwicklung multioptionaler Verkehrsverhalten mit ei-
ner veranderten Akzeptanz gegeniiber MaBnahmen, die mit einer Neuverteilung des Verkehrs-
raums in Richtung des Umweltverbunds einhergehen, kénnte sich schneller als gedacht ein
»Tipping Point« fir eine 6kologische Transformation mit der Umsetzung integrierter verkehrs-
politischer MaBnahmen ergeben (vgl. Ruhrort 2019). Diese Positionen wurden im Rahmen die-
ser Befragung anhand dreier Akzeptanzcluster untersucht: Umwelt- und Klimaschutz, Multi-
modalitat und Flachengerechtigkeit im StraBenraum.

3.3.1 Umwelt- und Klimaschutz

Der Transportsektor hat einen Anteil von etwa 21 Prozent an den globalen CO,-Emissionen, bezo-
gen auf das Jahr 2020 (Statista 2022a). Den weitaus groBten Teil der Verkehrsemissionen
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verursacht der StraBenverkehr mit 96 Prozent (Bundesregierung, o. J.) und sorgte damit

allein flr etwa 18 Prozent der globalen CO,-AusstoBes (Statista 2022b). Im StraBenver-

kehr sind Diesel- und Benzinerfahrzeuge flir etwa 61 Prozent der Emissionen verantwortlich, wah-
rend etwa 36 Prozent der Emissionen von Lastkraftwagen stammen (Bundesregierung, o. J.). Die
Reduzierung dieser durch den Individualverkehr erzeugten CO,-Emissionen ist in den politischen
Zielen der nationalen Regierung sowie in internationalen Abkommen festgeschrieben. So sollen
die Treibhausgase aus dem Verkehrsbereich laut Bundesregierung im Rahmen des Klimaschutzge-
setzes um knapp 40 Prozent reduziert werden.

Doch nicht nur der Klimawandel selbst muss bekampft werden, auch seine dramatischen Auswir-
kungen. So sind StraBenrdume aufgrund gestiegener Anforderungen bei Umwelt- und Klima-
schutz sowie Klimawandelfolgenanpassung durch Starkregen und extreme Hitzeperioden mit ei-
ner Reihe an Herausforderungen konfrontiert. Um diesen verschiedenen Anspriichen und Anfor-
derungen zu genligen zu konnen, mussen sich StraBenraume gezwungenermalBen in »Multifunk-
tionstalente« verwandeln. Denn nur wenn StraBen mehreren Bedarfen gerecht werden, gelingt es
neben der offensichtlichen verkehrlichen Funktion und der Transitfunktion, weitere Funktionen
wie bspw. Klimawandelfolgenanpassungen zum Schutz vor den Folgen von Extremwetterereignis-
sen wie Sturzfluten oder Uberschwemmungen zu adressieren (Stroh et al. 2020). Neben diesen
Funktionen, die eher der Planungsleitlinie der urbanen Resilienz zuzuordnen sind, wirken sich
blau-grline Flachengestaltungen positiv auf die lokalen Temperaturen und das Stadtklima aus und
tragen zu einer Erhdhung der lokalen Aufenthaltsqualitat sowie allgemein zur Qualitat 6ffentlicher
Raume bei.

Die im Rahmen des Umwelt- und Klimaschutzes abgefragten Items untersuchen die mégliche
Akzeptanz der Ausweitung der Granflachen, zusatzlichen Funktionen von StraBen als 6kologi-
sche Puffer flr natlrliche Ressourcen wie Regenwasser und die Forderung umweltschonender
Verkehrsmodi. Insgesamt werden die fiktiven umweltbezogenen VeranderungsmafBnahmen im
StraBenraum jeweils mehrheitlich positiv bewertet.

3.3.1.1 Mehrbedarf an Griunflachen

Bei versiegelten also asphaltierten, betonierten, gepflasterten oder verdichteten und anderwei-
tig befestigten Flachen gehen wichtige Bodenfunktionen verloren, beispielsweise die Wasser-
durchlassigkeit oder Bodenfruchtbarkeit. Neben Problemen mit der Biodiversitat, steigt durch
die Versiegelung das Risiko fir Uberschwemmungen bei klimawandelbedingten Starkregener-
eignissen. Gleichzeitig bedeutet eine versiegelte Umwelt einen Temperaturanstieg in stadti-
schen Lebensrdaumen, da durch den veranderten Albedo Kihlungseffekte verloren gehen, oder
gar kinstliche Warme- oder Hitzeinseln entstehen kénnen. Simultan verandert sich die naturli-
che Luftzirkulation durch die Bebauung. Auch wenn der Zuwachs der Neuversiegelung und
Flacheninanspruchnahme fur Verkehrsinfrastruktur in den letzten Jahren etwas geringer
wurde, gilt es als anerkanntes Ziel, den Zuwachs weiter zu reduzieren (Umweltbundesamt
2017).

Die groBe Mehrheit, etwa 78 Prozent der Befragten, wiinscht sich einen héheren Anteil an
Grinflachen und Baumen im 6ffentlichen Raum und weniger Flachenversiegelung (Abbildung
9). Bei keiner anderen Frage war der Konsens so gro3 wie bei dem Wunsch nach mehr Grin-
flachen und weniger Bodenversiegelung. Gleichzeitig konnte keine andere potenzielle Mal3-
nahmen eine derart hohe Zustimmung wie die Steigerung des bepflanzten Grinflachenanteils
erzielen.
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Abbildung 9: Ich wiinsche mir einen hoheren Anteil an Grinflachen und Baumen und dafiir weniger Versiegelung (Bo-

denbedeckung durch Bauwerke) im 6ffentlichen Raum«
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3.3.1.2 Zusatzfunktion der Strafle in der Schwammstadt

Das Prinzip der Schwammstadt gilt als stadtplanerisches Werkzeug, um klimawandelbedingte
Extremwetterereignisse wie extreme Trockenheit und Starkregen abzumildern, indem sich die
Stadt wie ein Schwamm vollsaugt und das gespeicherte Wasser bei Bedarf wieder abgegeben
werden kann. Insbesondere die Stadt Ludwigsburg hat die Potenziale des Regenwassers als
wertvolle urbane Ressource erkannt und versucht, wenn maoglich, Regenwasser zu sammeln,
zu versickern, zurlickzuhalten und zur Kanalsputlung und maéglicherweise zur Griinflachenbe-
wasserung wiederzuverwerten. So hat die Stadt Ludwigsburg Gber das Forschungsprojekt
»StraBe der Zukunft«, in dessen Rahmen diese Umfrage stattfand, eine unterirdische Zisterne
unter dem Dragonergassle implementiert. Es gibt eine Vielzahl an Instrumenten, wie beispiels-
weise Mulden, Beete oder Rigolen zur Regenwasserrlckhaltung, Verdunstung oder

Abbildung 10: »In der Zukunft leisten StraBen mehr als nur die Verkehrsabwicklung, sie dienen als 6kologi-
sche Pufferzonen, speichern Wasser, binden Schadstoffe, wirken kithlend und schaffen ein angenehmes

Klima«
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Versickerung, die im Kontext von StraBenumbaumaBnahmen und blaue, griine und kih-

lende StraBenrdume erzeugen konnen (vgl. Bauer et al. 2022); Zisternen sind eines davon.

Die Befragten reagierten durchweg positiv auf die Zukunftsvorstellung, dass StraBen als 6kolo-
gische Speicher funktionieren, auch wenn es flr die meisten eine bisher eher weniger stark
wahrgenommene Zusatzfunktion sein mag. Nur etwa ein Viertel der Befragten steht der 6ko-
logischen Zusatzfunktion eher ablehnend gegeniber, was eine hohe Erwartung an die Wir-
kungsweise okologischer StraBengestaltung im Sinne eines Technologieglaubens der Mehrheit
andeutet (Abbildung 10).

3.3.1.3 Die Rolle von Umwelt- und Klimaschutz bei der Mobilitdtsentscheidung

Das eigene Handeln in den Kontext von Klima- und Umweltschutz zu stellen, ist dringend er-
forderlich, wenn auf der Ebene von individuellen Entscheidungen in Alltags- und Konsument-
scheidungen ein positiver Umwelteffekt erzielt werden soll. So sind laut Umfragen die Bundes-
burgerinnen und -bdrger nicht nur lediglich sensibilisiert fir Themen wie Biodiversitat, Arten-
und Umweltschutz, sondern es waren sogar 86 Prozent bereit, ihren Lebensstil deutlich einzu-
schranken, um damit das Klima zu schitzen (BUND 2020). Bedingt durch die hohe CO,-Last
des Individualverkehrs entfaltet eine individuelle Einschrankung des Lebensstils eine hohe Wir-
kung bei der Einsparung von CO, Somit sind erhebliche Einsparungspotenziale bei einer Re-
duktion der CO,.Emissionen durch individuelle Verhaltensanderung zu erwarten. Dass ein Ap-
pell zur Verhaltensanderung im Sinne der Eigenverantwortlichkeit nicht Erfolg versprechend
ist, wurde bereits ausfuhrlich in der sozialwissenschaftlichen Akzeptanzforschung erértert.

Dennoch, zumindest rhetorisch und allenfalls in der subjektiven Selbstwahrnehmung wird dem

Abbildung 11: »Bei der Auswahl einer Verkehrsart spielen Umwelt- und Klimaschutz fiir mich eine entscheidende
Rolle«
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Umwelt- und Klimaschutz bei der eigenen Mobilitatsentscheidung eine sehr grof3e Bedeutung
zugemessen (Abbildung 11). So geben knapp 58 Prozent an, dass der Umweltschutz ein ent-
scheidender Faktor fur sie bei der Auswahl einer Verkehrsart darstellt. Grundsatzlich lasst sich
darin groBe Bereitschaft erkennen, jedoch waren die realen Anteile des 6ffentlichen Verkehrs
und des Fahrrads am Mobilitatsmix wesentlich hoher, wenn sich das Antwortverhalten eben-
falls in den tatsachlichen Mobilitdtsentscheidungen widerspiegeln wiirde. Bei diesem Item
kann auch von sozial erwlinschtem Antwortverhalten ausgegangen werden, da lediglich 5
Prozent angeben, dass Umweltgedanken fir sie keinerlei Rolle spielen wiirden.
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3.3.2 Multimodalitat als Treiber des Wandels

Ein multimodales Verkehrsverhalten bezeichnet den alltaglichen Gebrauch verschiedener Ver-
kehrsmittel. Beispielsweise fahrt eine Person mit dem Bus zur Arbeit und mit dem Auto zum
Familienbesuch oder mit dem Fahrrad zum Stammtisch, dann ist diese Person multimodal. In-
termodalitat bezeichnet die Verkettung unterschiedlicher Verkehrsmittel innerhalb einer Weg-
strecke. Nutzt eine Person also beispielsweise den E-Scooter fir die Fahrt zum Bahnhof, steigt
dort in den Zug um und lauft anschlieBend zu ihrem Ziel, ist sie multimodal unterwegs. Multi-
modal unterwegs sein zu kdnnen, setzt eine Angebotsvielfalt voraus, denn nur wenn verschie-
dene Optionen vorhanden sind, die individuelle BedUrfnisse nach Flexibilitat, Verfligbarkeit
und Komfort befriedigen kénnen, ist es moglich, die Abhangigkeit vom privaten Kraftfahrzeug
zu reduzieren und eine Auswahl zugunsten umweltfreundlicheren und kostenginstigeren Al-
ternativen zu treffen. Das Angebot ist nicht nur bei der individuellen Nutzenmaximierung bei
einer Routenplanung von Bedeutung, sondern ermdglicht im Falle von Stérungen oder Fahr-
tenausfallen einen spontanen Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel als Ausweichlésung. In
stadtischen Ballungsraumen etablieren sich multimodale Verhaltensmuster aufgrund verschie-
dener Grinde, die nicht mit dem Umweltverbund erklart werden, beispielsweise, dass Fahrrad-
fahren glnstiger und gesinder ist, der der Bus einfach am Stau vorbeifahrt oder dass der Be-
sitz eines eigenen Autos schlichtweg teuer und unbequem ist.

Da bestehende Forschungsarbeiten einen méglichen Zusammenhang zwischen multimodalen
Verhaltensmustern und der Affinitat fir neue Mobilitdtsangebote sowie der Akzeptanz von
MaBnahmen zum Rlckbau der bisherigen Privilegien nahelegen (Ruhrort 2019), sind diese As-
pekte ebenfalls Teil dieser Untersuchung. Hieraus lassen sich im besten Fall Hinweise darauf
ableiten, ob und inwieweit sich ein Wandel hin zu einer multioptionalen Verkehrskultur und
damit einer wachsenden Akzeptanz des Riickbaus der Privilegien des privaten Autos auch au-
Berhalb groBer urbaner Ballungszentren und Metropolen abzeichnet. Inwieweit sich die Ak-
zeptanz allein aus dem Aspekt des individuellen, mono- oder multimodalen Mobilitatsverhal-
tens heraus erklaren lasst, ist streitbar, darum wurden Korrelationen mit weiteren Variablen
wie Pkw-Besitz und materialistische bzw. postmaterialistische Einstellungen Uberpriift.

3.3.2.1 Multioptionales Verkehrsverhalten

In der vorliegenden Untersuchung wird die weitgefasste Definition von Multimodalitat verwen-
det, die auf der von Nobis und Kuhnimhof im Rahmen der Untersuchung »Mobilitat in
Deutschland« (2019) verwendeten Definition fuBt. Diese Definition besagt, dass als multimo-
dal gilt, wer mindestens einmal pro Woche mehrere Verkehrsmittel nutzt. Als multimodal gel-
ten somit diejenigen routiniert auf unterschiedliche Verkehrsmittel zurlickgreifen. Innerhalb
der Gruppe der »Multimodalen«, die etwa 40 Prozent der Stichprobe ausmacht, stellt die
Gruppe der multimodalen Auto- und Fahrradnutzenden den gréBten Anteil dar (Abbildung
12). Die Kombination Auto und OPNV wird mit etwa 9 Prozent nur von der autofreien multi-
modalen Gruppe derjenigen, die OPNV und Fahrrad nutzen, mit etwa 6 Prozent unterboten.
Auch bei der Gruppe der »Monomodalen« bewegen sich die Anteile derjenigen, die aus-
schlieBlich den OPNV nutzen, bei 7 Prozent und diejenigen, die stets mit dem Fahrrad fahren,
bei 8 Prozent auf einem vergleichbaren Niveau. Wohingegen bei der Gruppe der »Monomo-
dalen« wenig verwunderlich, dominieren diejenigen, die monomodal stets mit dem Auto fah-
ren, mit einem Anteil von 44 Prozent und stellen die groBte Gruppe dar. Damit entspricht der
Anteil in Ludwigsburg fast exakt dem bundesdeutschen Durchschnitt, hier nutzen 45 Prozent
monomodal das Auto (Nobis & Kuhnimhof 2019).
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Abbildung 12: Multimodale und monomodale Nutzergruppen der wichtigsten Verkehrsarten (Fahrrad, Auto und

OPNV) und ihre jeweiligen Anteile innerhalb der alltdglichen Mobilitat
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Die als grundsatzliche Wabhlfreiheit zwischen mehreren Optionen verstandene Multioptionalitat
gilt als Voraussetzung flr multimodale Verhaltensweisen in einem multioptionalen Verkehrssys-
tem. Dennoch besteht eine Liicke zwischen der theoretischen Multioptionalitat als Wahlfreiheit
und der tatsachlichen Nutzung unterschiedlicher Verkehrsarten im Alltag. Denn obwohl die Be-
fragten die Mdglichkeit zwischen verschiedenen Optionen durchaus wichtig ist, werden diese
mehrheitlich nicht genutzt und etwa 60 Prozent verhalten sich monomodal. Nichtsdestotrotz
schatzen etwa zwei Drittel der Befragten die Auswahl zwischen unterschiedlichen Optionen als
wichtig ein (Abbildung 13). Nur etwa 12 Prozent empfinden potenzielle Auswahimoglichkeiten
zwischen Verkehrsarten als unwichtig.

3.3.2.2 Einfachheit der Nutzung und Zuganglichkeiten der Verkehrsarten

Abbildung 13: »Bei der Auswahl einer Verkehrsart ist es mir wichtig, zwischen unterschiedlichen Optionen wahlen zu

kdnnen«
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Neben der tatsachlichen Verflgbarkeit von klimaschonenden Alternativen wie dem 6ffentli-
chen Verkehr oder einer gut ausgebauten Fahrradinfrastruktur hangt die tatsachliche Nutzung
auch von der subjektiven Erreichbarkeit und Einfachheit der Alternativen ab. Wie Abbildung
14 zeigt, ist sind nur etwa 36 Prozent der Meinung, dass es fir sie einfach ist, andere
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Verkehrsmittel als das Auto zu nutzen. Ein groBer Teil mit etwa 24 Prozent ist unentschie-

den, da vermutlich verschiedene weitere Faktoren in die Uberlegung miteinbezogen wer-
den, wie sich das eigene Mobilitatsverhalten begriinden lasst, wahrend der groBte Teil mit 39
Prozent kaum oder keine praktikabel nutzbaren Alternativen gegentiber dem Auto vorzufin-
den scheint. Selbst wenn die Alternativen in Wirklichkeit einfacher erreichbar waren, und es
sich hier lediglich um einen Informationsdefizit ob der verfligbaren Optionen handeln sollte,
liegt hier ein moglicher Ansatzpunkt der Transformation begriindet. Denn nur fir diejenigen,
die andere Verkehrsarten als nutzbare Alternativen zum privaten Auto anerkennen, besteht
maoglicherweise bei der nachsten Entscheidung die eigene, routinisierte wie habitualisierte Mo-
bilitdt zu verandern, ein »window of opportunity« zur Verhaltensanderung. Hierzu misste
folglich die (wahrgenommene) Nutzbarkeit der Alternativen fir etwa 40 Prozent der Bevolke-
rung verbessert werden.

Abbildung 14: »Fur mich ist es, oder ware es einfach, andere Verkehrsarten, als das Auto zu nutzen«
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3.3.3 Verteilung des Strallenraums als Werkzeug der Transformation

Die versiegelte Flache flr den Verkehr nimmt Jahr fir Jahr zu. Die raumliche Ausdehnung von
StraBen und Verkehrsflachen erfolgt dabei zulasten von Natur und anderen Nutzungsformen
wie beispielsweise der Landwirtschaft. In der Vergangenheit wurde bestehende Verkehrsinfra-
struktur wie das Schienennetz abgerissen, um Platz fiir das Auto in Stadten zu schaffen (Stroh
et al. 2020). Das damals vorherrschende Paradigma der autogerechten Planung von »immer
groBere, breitere und mehr StraBBen flr immer mehr Autos« st6Bt an die raumlich-materiellen
Grenzen der Stadte. Darum werden aktuell wieder MaBnahmen diskutiert, die diese Entwick-
lung rickgangig machen sollen. Um hier gleiche Voraussetzungen zu schaffen, werden dann
Raumanteile von anderen Verkehrsarten zuungunsten des Autos ausgebaut. Denn nur, wenn
die Nutzung des Umweltverbunds einen vergleichbaren Grad an Komfort, Preisniveau und Fle-
xibilitat wie das private Kfz bietet, kann eine echte Konkurrenzsituation entstehen, sodass die
Menschen langfristig zum Umstieg auf klimafreundliche, platzsparende und effizientere Ver-
kehrsarten motiviert werden kédnnen. Auch wenn dies bedeutet, dem Auto Raume und Privile-
gien zu entziehen: So erfolgt beispielsweise der Ausbau der Fahrradinfrastruktur zulasten der
Infrastruktur des privaten Pkw, ahnlich der Umwidmung von Parkflachen oder Fahrstreifen
oder der Schaffung autofreier Quartiere. Neben der offensichtlichen geringeren Schadstoff-
und CO,-Emission pro Kopf impliziert eine Starkung der Alternativen fir den FuB- und Radver-
kehr — durch Infrastrukturausbau, der Umwidmung von Fahrspuren oder dem Vorrang bei
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Ampelschaltungen — eine Gleichwertigkeit im Sinne eines tatsachlichen, demokratischen

Gemeingebrauchs von StraBen.
3.3.3.1 Gleiche Chance fir alle?

Wie in anderen Untersuchungen bereits hinreichend dargestellt wurde (vgl. Ruhrort 2019),
wird eine Mobilitatswende ohne einen Riickbau der zahlreichen Privilegien des Automobils
nicht gelingen, da die Alternativen ihre Attraktivitdt ohne eine Anderung der bestehenden
Rahmenbedingungen nicht entfalten kdnnen. Etwa 45 Prozent der Befragten ist ebenfalls der
Meinung, dass alle Verkehrsarten die gleichen Chancen haben sollten, auch wenn dies MaB-
nahmen erfordert, die dem privat genutzten Auto Raume und Privilegien entziehen. Dennoch
sind etwa 35 Prozent kritisch eingestellt, was eine Umverteilung angeht, und beflrworten den
Status Quo (Abbildung 15).

Abbildung 85: »Alle Verkehrsarten sollten die gleichen (optimalen) Voraussetzungen haben, auch wenn das bedeu-

tet, dass dem privatgenutzten Auto Rdume und Privilegien entzogen werden miissen«
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3.3.3.2 StraRenumbau zugunsten des Umweltverbunds

Die Bevorzugung der dem Umweltverbund zugeordneten Verkehrsarten wie ZufuBgehen, Rad-
fahren und 6ffentlicher Personennahverkehr bedeutet eine Neuaufteilung 6ffentlicher Rdume
zulasten des Pkw-Verkehrs. Das gilt sowohl fir den Ausbau der Fahrradinfrastruktur als auch
far Spurumwidmungen oder den Riickbau von Parkplatzen. »Verkehrswissenschaftliche und
planungspraktische« Untersuchungen (Ruhrort 2019: 258) weisen zudem darauf hin, dass ei-
nerseits eine Forderung des Umweltverbunds nur in Kombination mit dem Abbau der Privile-
gien des Pkw-Verkehrs erfolgreich ist, und andererseits, dass MaBnahmen, die die Attraktivitat
des Pkws schmalern, nur dann akzeptiert werden, wenn zugleich die Alternativen ausgebaut
werden.

Im Vergleich zur vorherigen Frage (Abbildung 15) ist hier lediglich die Formulierung umge-
kehrt: Es wird die Akzeptanz von UmbaumaBnahmen zugunsten des Umweltverbunds abge-
fragt, anstatt den Abbau der Privilegien des Pkw-Verkehrs zu thematisieren. Bei sinngemal
identischer Aussage stoBt die Positivformulierung: »Bevorzugung statt Entzug« auf eine brei-
tere Akzeptanz: So stimmen insgesamt etwa 50 Prozent der Befragten dem StraBenumbau zu-
gunsten des Umweltverbunds zu, wahrend lediglich 31,5 Prozent dem Umbau ablehnend ge-
genlberstehen. Als Fazit kann festgehalten werden, dass der psychologische Effekt des
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Wegnehmens fir eine geringere Akzeptanz der identischen MaBnahme sorgt als bei um-

gekehrter, positiver Formulierung.

Abbildung 16: »Die meisten StraBen sollten so umgebaut werden, dass Fullganger, Fahrradfahrer und der &ffentliche Perso-

nennnahverkehr bevorzugt werden«
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Werden die Antworten nach Stadtteilen ausgewertet (Abbildung 16), werden die deutlichen un-
terschiedlichen Akzeptanzniveaus sichtbar. So gibt es in den Stadtteilen Mitte und Nord die
hochste Zustimmung zu einem méglichen Umbau, wahrend bei der Bevolkerung in Poppenweiler
die Ablehnung gegenliber MaBnahmen des StraBenumbaus am groBten ist.
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Abbildung 17: Stadtteilbezogene Zustimmung und Ablehnung des StraBenumbaus zur Férderung des Rad-, FuB- und

offentlichen Personennahverkehrs.
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3.3.3.3 Umwidmung von Fahrspuren zu Fahrradwegen

Indem ein abgetrennter und damit sicherer Fahrbereich fir Radfahrende wahrend der Corona-
pandemie ausgewiesen wurde, hatten Kommunen die Moglichkeit, »adhoc« und auf relativ
unbirokratische Weise Flachen flr den Radverkehr freizugeben. Vor dem Hintergrund, dass
viele dieser MaBnahmen mittlerweile wieder riickgebaut wurden, kann eine Untersuchung der
Akzeptanz insbesondere hier einen Hinweis auf die Erfolgsaussichten zukinftiger Spurumwid-
mungsmaBnahmen fir den Radverkehr geben. Da hier explizit nach der Umwidmung auf einer
regelmaBig genutzten HauptverkehrsstraBe gefragt wurde, kann eine direkte Betroffenheit der
Befragten angenommen werden. Beim Antwortverhalten deutet sich eine Pluralitat der Mei-
nungen an, jedoch existiert eine leichte Tendenz zur Ablehnung der Spurumwidmung mit
etwa 45 Prozent gegeniber etwa 37 Prozent eher zustimmenden Positionen (vgl. Abbildung
18).
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Abbildung 18: »Ich bin dafir, dass auf der HauptverkehrsstralRe, die ich regelmaRig nutze, eine der Autospuren zu

einer Fahrradspur umgewidmet wird«
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3.3.3.4 Busbeschleunigungsspuren

Durch das Ausweisen expliziter Spuren flr bestimmte Verkehrsarten oder Fahrzeuge mit be-
stimmten Besetzungsgrad konnen diese gegentber anderen Verkehrsmitteln bevorteilt wer-
denMaBnahmen, die Verkehrsmitteln mit dem gewdinschten Verhaltnis zwischen Transportka-

Abbildung 99: »Der Busverkehr sollte durch Beschleunigungsspuren gegentiber dem Autoverkehr bevorzugt
werden«
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pazitdt und Raumbedarf Vorrang einrdumen, als verkehrsplanerische Stellschraube die Trans-
formation lenken. Die Akzeptanz fir die Forderung von Busbeschleunigungsspuren ist von al-
len Spurumbau- oder UmwidmungsmaBnahmen am gréBten, was sich womaoglich durch eine
Vertrautheit der Blrgerinnen und Bilrger mit dieser MaBnahme erklaren lasst, da Busbeschleu-
nigungsspuren bereits in Ludwigsburg zum Repertoire der Verkehrsplanung gehéren.
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Insgesamt sind nur knapp 20 Prozent gegen die Ausweisung von zusatzlichen Busbe-

schleunigungsspuren (Abbildung 19).
3.3.4 Die Rolle des Autos in der Stadt von Morgen

Aus wissenschaftlicher Sicht gibt es wenig Anzeichen, die daflrsprechen, dass der privatge-
nutzte Pkw in Zukunft noch eine entscheidende Rolle in dicht bebauten, bevélkerungsreichen
urbanen Ballungszentren spielen wird. Daflr ist das Verhaltnis zwischen Raumbeddrfnis und
Transportleistung schlichtweg zu unglnstig, bei einer durchschnittlichen Auslastung von 1,2
Personen und einer Stehzeit von 95 Prozent gegenuber 5 Prozent Nutzungsdauer. Im Sinne
des stadtebaulichen Leitbilds einer »Stadt der kurzen Wege« ist der Pkw im Vergleich zu den
Alternativen schlichtweg die ineffizienteste Losung. Der individuelle Pkw-Verkehr wird in eini-
gen europaischen Metropolen wie Paris, London, Kopenhagen oder Amsterdam bereits heute
massiv zuriickgedrangt. In Anbetracht der Entwicklung der Immobilienpreise und der fortwah-
renden Nachfrage nach Raum flr Leben, Wohnen, Arbeiten im Sinne der Urbanisierung ist
nicht davon auszugehen, dass sich dieser Trend hin zu autofreien Innenstadten in GroBstadten
stoppen lassen wird.

Aus diesem Grund stellt sich die Frage, ob sich diese Entwicklung ebenfalls in kleineren Stad-
ten und Gemeinden ohne ein entsprechendes OPNV-Angebot abzeichnen wird. Insbesondere
im Hinblick auf eine mogliche Transformation hin zu autofreien Quartieren und Stral3en ist die
Akzeptanz dieser MaBBnahmen zu Uberprtfen. Dabei sei angemerkt, dass erstens das Auto in
den Kopfen durch Sozialisation und Gewohnheit als »Symbol persénlicher Mobilitat und indivi-
dueller Freiheit« (Ruhrort 2019: 375) noch eine relativ gro3e Rolle spielt, auch wenn sich be-
reits heute insbesondere bei den Jingeren ein Wandel abzuzeichnen scheint. Und dass zwei-
tens dem Automobil in Deutschland eine historisch besondere Rolle zuteilwird, weil wirtschaft-
liche Entwicklung eng mit dem Erfolg der deutschen Autoindustrie und damit mit der Siche-
rung von hochwertigen Arbeitsplatzen verbunden wird. Aufgrund dessen stand das Automobil
mit seinen spezifischen Vorteilen bisher stets im Zentrum des gesellschaftlich geteilten Leitbilds
von Mobilitat (Ruhrort 2019)

Abbildung 20: »In Zukunft sollte in Stadten fast niemand mehr ein eigenes Auto besitzen«
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3.3.4.1 Autobesitz in der Zukunft

Entgegen der in der Fachliteratur verbreiteten Skepsis, den Nutzen des Pkw-Besitzes in Stadten
der Zukunft betreffend, herrscht bei den Befragten eine hohe Ubereinstimmung dariber, dass
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das Auto auch in Zukunft als Besitztum weiterhin eine wichtige Rolle spielen wird (Abbil-
dung 19). Nur 18 Prozent sind der Meinung, dass in Stadten der Zukunft noch jemand ein
eigenes Auto besitzen sollte. Dies zeigt, dass gerade die Akzeptanz fir das Sharing von Autos
zur Zeit der Umfrage in der Hochzeit der mehr vorhanden war, was sich eben auch in den sehr
geringen Nutzungszahlen von Carsharing ausgedrtickt hat. Vergleicht man die das Antwort-
verhalten mit dem Alter der Befragten, wird deutlich, dass insbesondere mit steigendem Alter
das Auto als Besitztum immer wichtiger wird, wahrend Autobesitz bei den bis 35-Jahrigen
eine geringere Prioritat genieBt (Abbildung 21).

Abbildung 21: Altersgefalle beim Antwortverhalten zum zukiinftigen Autobesitz: »In Zukunft sollte in Stadten fast niemand

mehr ein eigenes Auto besitzen«
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3.3.4.2 Pkw-Dichte und stadtische Lebensqualitat

Der positive Einfluss der Kraftfahrzeug-Abstinenz auf die urbane Lebensqualitat wird von der
Mehrheit erkannt. Eine hohe Dichte an Fahrzeugen entweder im ruhenden, oder aber auch im
flieBenden Verkehr erschweren es, als »urban« geltende Qualitaten wie Nahe, Interaktion, Fla-
nieren, sportliche Aktivitaten und rdumliche sowie soziokulturelle Aneignungen und Aushand-
lungsprozesse im &ffentlichen Raum zu erleben. Welche einzelnen Faktoren die individuell
wahrgenommene Lebensqualitat letztlich definieren, ist hochgradig subjektiv, aber in der eu-
ropdischen Stadtentwicklungspolitik gilt die ,, Stadt der kurzen Wege" als attraktives und anzu-
strebendes Leitbild einer qualitatsvollen Stadt, die alltagliche Tatigkeiten wie Arbeiten, Einkau-
fen, Erholen oder medizinische Versorgung innerhalb weniger Minuten im Wohnumfeld er-
reichbar macht. Dieser Zielvorstellung steht die Mehrheit der Befragten ebenfalls positiv ge-
genuber, sie erkennen den (negativen) Einfluss des Automobils auf die stadtische Lebensquali-
tat an. So sind zusammengenommen 64 Prozent der Befragten der Meinung, dass die Lebens-
qualitat zunimmt, wenn die Anteile des Fahrrad- und FuBgangerverkehrs im Verhaltnis zum
Autoverkehr zunehmen (Abbildung 22).

Abbildung 22: »Eine Stadt, in der viele Menschen Fahrradfahren oder zu FuR gehen, bietet mehr Lebensqualitat als
eine Stadt, in der sich die meisten Menschen mit dem Auto fortbewegen«
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3.3.4.3 Das eigene Viertel in Zukunft autofrei?

Der positive Einfluss nachhaltiger Verkehrsmittel auf die stadtische Lebensqualitat wurde
mehrheitlich bestatigt. Stellt sich nun also die Frage, wie groB die Akzeptanz dafur ist, das ei-
gene Lebensumfeld, also das eigene Viertel, so umzugestalten, dass sowohl der ruhende als
auch der flieBende Verkehr drastisch reduziert wird. Mit der Hilfe von Zugangsbeschrankun-
gen und vereinzelten Ausnahmeregelungen fiir zwingend notwendige Zugange des Be- und
Entladens beim Handelsverkehr oder fiir korperlich eingeschrankte Personen, kénnen die (le-
bens-)notwendigen Funktionen im Quartier weiterhin gewahrleistet werden, bei gleichzeiti-
gem Rickbau von Parkplatzen im &ffentlichen Raum und Umlagerung auf Quartiersgaragen.
Diese Entwicklung hin zur Transformation des eigenen Viertels wird von der Mehrheit der Be-
fragten nicht beflirwortet. Hier kann der in der Akzeptanz haufig auftretende NIMBY-Effekt
beobachtet werden, denn obwohl autofreien Quartieren allgemein eine héhere Lebensqualitat
zugesprochen wird, soll diese Entwicklung auBerhalb des eigenen Quartiers, sprich, »not in my
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Abbildung 23: »Ich bin dafiir, dass mein eigenes Wohnviertel zu einem ,autofreien Quartier’ umgestaltet wird, in
welchem Autos nicht parken und nur ausnahmsweise fahren diirfen«
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backyard« (NIMBY) stattfinden. Bei einer stadtteilbezogenen Betrachtung zeichnen sich unter-
schiedliche Akzepttanzniveaus zwischen dufBerlichen und inneren Stadtvierteln ab. So unter-

scheidet sich die Akzeptanz im Stadtteil Mitte deutlich mit einer Zustimmung von 30 Prozent
gegenlber Pflugfelden mit lediglich 6 Prozent an Zustimmung (Abbildung 24).

Abbildung 24: Stadteilbezogene Auswertung der Zustimmung zur Transformation des eigenen Viertels als ,autofrei’ (eigene
Darstellung)
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3.3.4.4 Digitalisierung der Mobilitat als Schliisselfaktor der Transformation

Die Digitalisierung hat viele Lebensbereiche transformiert und macht auch vor der Mobilitat
nicht halt. Mit Hilfe digitaler Werkzeuge lassen sich Verkehrsmittel und individuelle Bedarfe in
Echtzeit planen und nutzen. Der hohe Grad an Flexibilisierung und Freiheit, der mit dem Auto-
mobil als »privater Rennreiselimousine«' in seiner kulturhistorischen Entwicklung einherging,
kann heute Uber ein deutlich kleineres Gerat ermdglicht werden. Mit der Entwicklung des
Smartphones als standiger Begleiter lassen sich Routenwiinsche durch intelligente Navigation
flexibel und von einer festen Verkehrsmittelwahl abgekoppelt umsetzen.

Abbildung 105: »Anstatt auf mein Smartphone, wiirde ich lieber auf ein eigenes Auto verzichten.«
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Bei der Frage, ob der Autobesitz dem Smartphone vorgezogen wiirde, gehen die Meinungen
auseinander, dennoch sind die Ablehnenden in der Mehrheit. Immerhin wirde aber etwa ein
Drittel der Befragten es vorziehen, ihr Smartphone anstatt des eigenen Autos zu behalten, soll-
ten sie sich entscheiden missen (Abbildung 25). Die Mehrheit ist mit 58 Prozent aber dagegen
und wirde nicht fir ein Smartphone auf das eigene Kraftfahrzeug verzichten.

Werden die Antworten nach Altersgruppen Gberpruft, wird deutlich, dass sich die groBen Un-
terschiede zwischen Zustimmung und Ablehnung auch im Altersunterschied manifestieren: Bei
den Jingeren bis 35 Jahre ist deutlich zu erkennen, dass das Smartphone, das hier sinnbildlich
far den Zugang zu digitalen Mobilitatsdiensten steht, von signifikant gréBerer Relevanz als das
Auto ist (Abbildung 26). Je alter die Befragten, desto fixierter scheint das Auto im Kopf veran-
kert zu sein, wahrend der Umgang mit dem Smartphone gleichzeitig weniger eingeiibt und
habitualisiert ist. Es geht bei der Frage weniger um das Gerat selbst, vielmehr steht das Smart-
phone sinnbildlich einerseits als Werkzeug fir die Organisation des Alltags, beispielsweise fur
soziale Kontakte, Terminabsprachen oder Informationsbeschaffung und tagesaktuelle Nach-
richten, andererseits aber auch fir den Zugang zu verschiedenen Mobilitatsdiensten. Das
Smartphone ermdglicht es, von einem Verkehrsmittel unabhangig zu sein und die individuelle
Mobilitat bedarfsgerecht in Echtzeit und ortsunabhangig zu planen.

' Die Formulierung stammt aus dem Umfeld des Kollegen Prof. Andreas Knie von der TU Berlin.
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Abbildung 26: Deutliches Altersgefdlle beim Antwortverhalten zur Aussage: »Anstatt auf mein Smartphone

wirde ich lieber auf mein Auto verzichten.«
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3.3.4.5 Akzeptanz von E-Lastrddern

Fir die zuklinftige urbane Versorgung mit Waren und GUtern gelten Lastenrader als platz- und
energiesparende sowie emissionsfreie Alternative. Sowohl fir kommerzielle Anbieter in Logis-
tik- und AuBerhaus-Markten als auch fir Privathaushalte birgt das E-Lastenrad ein groBes

Abbildung 27: »Ich kénnte mir vorstellen zukinftig meine Einkdufe mit einem elektrischen Lastenfahrrad nach

Hause zu fahren«
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Potenzial bei der Transformation hin zu einer nachhaltigen Mobilitat in Stadten. Bis dato
gibt es in Ludwigsburg weder viele Lastenrader noch eine institutionalisierte Forderung.
Dennoch kann sich immerhin rund ein Drittel, etwa 33 Prozent der Befragten, vorstellen, ihre
Einkdufe zuklinftig per Lastenrad nach Hause zu fahren. Die Mehrheit, etwa 53 Prozent, steht
der Vorstellung aber ablehnend gegenlber (Abbildung 27). Beim zukUlnftigen transformativen
Potenzial des Lastenrads kann davon ausgegangen werden, dass die Akzeptanz bei erfolgter
Nutzung und einer Haufung von Lastenradern im Stadtbild noch zu steigern ist, da Ublicher-
weise die Technologieakzeptanz durch Ausprobieren und Erlernen des Umgangs mit neuen
Technologien zunimmt.

3.3.4.6 Kosten des Parkens im 6ffentlichen Raum

Per Gesetzesanderung haben Bundestag und Bundesrat anno 2020 beschlossen, dass Lander
den GebUhrenrahmen der Bewohnerparkausweise anpassen dirfen. Konnte bisher maximal
die Verwaltungsgebuhr des Vorgangs der Beantragung berechnet werden, besitzen Landkreise
und Kommunen heute einen groBeren Spielraum bei der Festsetzung der Kosten fiir Anwoh-

Abbildung 28: »Welche Summe waren Sie bereit fir einen Anwohnerparkausweis pro Jahr zu bezahlen?«
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nerparkausweise. Durch eine Anhebung der Geblhren kann maglicherweise die Anzahl 6f-
fentlich parkender Fahrzeuge reduziert werden. Die zugesprochene Lenkungswirkung der
Preiserhéhung wurde bereits in einigen Kommunen umgesetzt. Zum Zeitpunkt der Umfrage
wurde die Ausweitung gebuhrenpflichtiger Parkzonen sowie die Erhéhung der Geblhr von
Anwohnerparkplatzen in Ludwigsburg diskutiert und kurze Zeit spater eingeflhrt. Die Akzep-
tanz far diese MaBnahmen war gemaR der Datenlage gering, denn die groBe Mehrheit, 93,6
Prozent der Befragten, war nicht gewillt, mehr als 300 Euro pro Jahr' fiir den Anwohnerpark-
ausweis zu bezahlen (Abbildung 28).

1300 Euro jahrlich entsprachen etwa 0,82 Euro pro Tag.
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3.3.5 Deutung der Ergebnisse nach Einstellungen, Verkehrshalten und Pkw-
Besitz

Das Ziel der vorliegenden Untersuchung ist es, neben der Erhebung der Akzeptanz gegentber
fiktiven verkehrspolitischen MaBnahmen magliche Erklarungsvariablen fir die Zustimmung
oder Ablehnung einzelner MaBnahmen zu identifizieren. Wird der Grad der Akzeptanz der ge-
sammelten MaBnahmen untereinander vergleichen, zeigen sich signifikante Unterschiede (Ab-
bildung 29). Insgesamt fallt auf, dass insbesondere umweltbezogene Fragen und MaBnahmen,
die die individuelle Freiheit eher ausbauen, anstatt sie einzuschranken, die meiste Zustimmung
erhalten haben. Die Frage stellt sich also, von welchen Variablen die Akzeptanz abhangt. Da-
rum werden die Ergebnisse mit den unterschiedlichen Variablen: materialistische Einstellung,
Verkehrsverhalten und Pkw-Besitz korreliert, um die Variablen mit dem gréBten Einfluss auf
die Akzeptanz zu identifizieren.

Abbildung 29: Ubersicht der Akzeptanz fiktiver verkehrspolitischer MaRnahmen (Mittelwerte, Grad der Zustimmung: 1=Stimme

Uberhaupt nicht zu, 5=Stimme voll und ganz zu)

Auswahlmdglichkeit Verkehrsart I 3,89
Rolle Umwelt und Klimaschutz bei Verkehrsauswah| NN 3,67
Verzicht Smartphone Auto I 2 54

Mehr Grinflaichen I 4,25

Privilegien Auto entziehen NN 3,13
Strafen Umbau I 334
Zukunft niemand eigenes Auto I 2,14
Spur Umwidmung I 2 S4
Elektrisches Lastenrad I 2,64
Eigenes Wohnviertel Autofrei I 2,09
Busbeschleunigungsspuren IS 3,58
Lebensqualitat einer Stadt NGNS 3,33
Einfachheit Verkehrsartennutzung I 2,97
StralRen als 6kologische Pufferzonen NN S 45

B Grad der Zustimmung

3.3.5.1 Die Akzeptanz: Eine Frage der Einstellung?

Mithilfe der Wertewelten-Theorie, eine gangige Erhebungsmethode sozialwissenschaftlicher
Forschung, basierend auf der World Value Survey des Politologen R. Inglehart, wurden die
Wertewelten zwischen Materialismus und Postmaterialismus abgefragt. Die Hypothese lautet,
dass Menschen, die eher an Sicherheit und dem Materialismus zuordenbaren Werten wie
Wohlstand interessiert sind, eine geringere Akzeptanz bezuglich den fiktiven MaBnahmen zur
Neuaufteilung des 6ffentlichen Raums aufweisen, als Menschen, die postmaterialistisch einge-
stellt sind und somit weniger an den grundlegenden Beddirfnissen wie Sicherheit, Ordnung
und materiellen Wohlstand interessiert sind und stattdessen einen gréBeren Wert auf Mei-
nungsfreiheit und Blrgerbeteiligung legen. Wie in der Abbildung 30 erkennbar ist, zeigen
postmaterialistisch eingestellte Personen eine groBere Akzeptanz gegenlber den MaBnahmen
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als materialistisch eingestellte Personen. Die einzige Ausnahme, bei der beide Gruppen

fast gleichauf liegen, gibt es bei der Frage nach der Relevanz von Auswahlmdglichkeiten

der Verkehrsarten. Dennoch sind die Unterschiede zwischen den beiden Gruppen nie groBer
als 0,45 Skalenpunkte, was darauf hindeutet, dass die Unterschiede zwar vorhanden sind,
aber sich auf keinem allzu hohen Niveau bewegen.

Abbildung 30: Der Einfluss materialistischer und postmaterialistischer Einstellungen auf die Akzeptanz verkehrspoliti-
scher MaRBnahmen (Grad der Zustimmung, Mittelwerte, 1=Stimme Uberhaupt nicht zu, 5=Stimme voll und ganz zu)
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3.3.5.2 Pkw-Besitz und die Akzeptanz der MaRnahmen

Als nachste mogliche unabhangige Variable wird der Einfluss des Pkw-Besitzes im Haushalt un-
tersucht. Haben Personen Zugriff auf einen oder gleich mehrere Pkw im Haushalt wird die An-
nahme getroffen, dass diese Personen seltener dazu bereit sind, den 6ffentlichen Verkehrs-
raum umzuverteilen als Personen, die Uber keinen Pkw verfligen. Die Daten unterstitzen die
Hypothese ausnahmslos und die Akzeptanz gegenliber rdumlichen UmverteilungsmaBnahmen
pro Umweltverbund ist héher bei Menschen ohne Pkw im Haushalt. Die Auswahlmaoglichkeit
verschiedener Verkehrsarten ist Menschen ohne Pkw im Haushalt bemerkenswerterweise aber
weniger wichtig als Menschen mit Pkw im Haushalt. Entgegen der Erwartung sind Personen
ohne Pkw im Haushalt bezliglich autofreier Quartiere zwar beflirwortender als Personen mit
Pkw, jedoch bewegen sich die Unterschiede auf einem Niveau unter einem Skalenpunkt (in
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etwa 0,6 Skalenpunkte), und dies bei den meisten MaBnahmen, die auf eine Neuvertei-

~

lung des StraBenraums abzielen (Abbildung 31

Abbildung 31: Unterschiede zwischen Personen mit Pkw und ohne Pkw im Haushalt (Grad der Zustimmung, Mittel-
werte, 1=Stimme Uberhaupt nicht zu, 5=Stimme voll und ganz zu)
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3.3.5.3 Verkehrsverhalten, Modalitdt und Akzeptanz

Bestehende Untersuchungen geben erste Hinweise darauf, dass multioptionale Mobilitatsmus-
ter zu einer erhohten Akzeptanz fir MaBnahmen beitragen, die den offentlichen Raum zu-
gunsten des Umweltverbunds aufteilen (Ruhrort 2019). Die Ergebnisse der vorliegenden Unter-
suchung bestatigen diese Hypothese, und die Akzeptanz der verkehrspolitischen MaBnahmen
nimmt bei multioptionalem gegenliber monomodalem Mobilitatsverhalten zu. Die Abwei-
chung der Akzeptanz der MaBnahmen von monomodalen Autonutzenden und den Personen
mit multimodalen Mobilitatsmustern, die aus den Kombinationen OPNV und Rad, OPNV und
Auto, Rad und Auto sind deutlich erkennbar. So ist zu erkennen, dass monomodal Autonut-
zende ein deutlich geringeres Akzeptanzniveau zeigen, das sich anhand der Differenz von teil-
weise mehr als einem Skalenpunkt bei den MaBnahmen des StraBenumbaus pro Umweltver-
bund, Spurumwidmungen, der Nutzung elektrischer Lastenrader und der Lebensqualitat auto-
freier Stadte manifestieren lasst (Abbildung 32

~
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Abbildung 32: Akzeptanz und Verkehrsverhalten (Grad der Zustimmung, Mittelwerte, 1=Stimme Uberhaupt nicht zu, 5=Stimme voll

und ganz zu)
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Werden nicht nur die monomodalen Autonutzer, sondern die wichtigsten Gruppen der mono-
modalen und multimodalen Nutzerinnen und Nutzer betrachtet, zeichnet sich ein gemischtes
Bild. Zu diesen Gruppen gehoren folgende Gruppierungen.

e Monomodal: Auto, Rad, OPNV
e Multimodal: Auto mit Rad, Auto mit OPNV, Rad mit OPNV

Insbesondere die Gruppe der monomodalen Radfahrerinnen und Radfahrer sowie die Gruppe
derjenigen, die multimodal das Rad- und &ffentlichen Personennahverkehr nutzen (Rad &
OPNV) weisen die groBten Akzeptanzwerte hinsichtlich der MaBnahmen fiir eine Entpriorisie-
rung des dem Pkw zur Verfligung stehenden Raums, auf (Abbildung 33). Festzuhalten bleibt
auch hier, dass die Gruppe der monomodalen Autonutzenden am wenigsten positiv gegen-
Uber den transformativen MaBnahmen eingestellt ist und die mit deutlichem Abstand ge-
ringste Akzeptanz von allen untersuchten Gruppen der wichtigsten Verkehrsmittelnutzungen
aufweist.

Fraunhofer IAO StraBe der Zukunft Stadt Ludwigsburg

4360



Auswertung

Abbildung 33: Unterschiede zwischen monomodalen und multimodalen Mobilitdtsmustern (Grad der Zustimmung, Mittelwerte, 1=Stimme Uberhaupt
nicht zu, 5=Stimme voll und ganz zu)
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3.4 Personliches Feedback

Am Ende des Fragebogens hatten die Befragten die Mdglichkeit, Kommentare, Anregungen
und ein allgemeines oder personliches Feedback innerhalb eines freien Textfelds zu hinterlas-
sen. Bei insgesamt 1539 zurlickgesendeten Fragebdgen enthielt fast jeder zweite Angaben in
diesem Feld. Von den 749 freien Aussagen behandelten die meisten das Themengebiet Mobili-
tat und Verkehr, gefolgt von Kommentaren zur Gestaltung des Fragebogens, Uber individuelle
Mobilitatsschicksale und zur personlichen Situation (vgl. Tabelle 2). Auch wurde mehr Begrdi-
nung und Granflachenausbau gewinscht sowie generell mehr Anstrengung beim Umwelt-
und Klimaschutz gefordert. In der Auswertung wurde zu Analysezwecken jedem Feedback ein
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einzelnes, dominierendes Themengebiet zugeordnet und keine Mehrfachnennungen ver-
wendet.

Tabelle 2: Innerhalb des freien Textfelds: »Personliches Feedback und was noch gesagt werden sollte« genannte Themenbe-

reiche

Thema Haufigkeit
Mobilitdt und Verkehr 537
Fragebogendesign 81
Soziale Gerechtigkeit 32
Umweltschutz 38
Grunflachen 54
Sicherheit 15
Soziales 24
Versorgung 14
Personliche Situation 59
Stadtgestaltung 24
Politische Meinung 13
Birgerbeteiligung 8
Sonstige 10

Innerhalb der Antworten, die dem Gebiet Mobilitdt und Verkehr zuordenbar sind (vgl. Tabelle
4), wurden Argumente fir und wider unterschiedliche Verkehrsmittel mit 255 Anregungen
insgesamt am haufigsten thematisiert. Am zweithaufigsten wurde die Preise und finanzielle
Argumente mit Schwerpunkten im Bereich OPNV und Parken kommentiert. Daran anknipfend
wurde die Einflhrung der Parkraumbewirtschaftung sowie das entsprechende Ticketsystem
und Besuchertickets thematisiert und der Ausbau der Park-and-ride-Nutzung gewdinscht.

Ebenfalls zahlreich wurde das Verhalten von anderen Verkehrsteilnehmern thematisiert und
haufig ein ricksichtsloses Verhalten von Radfahrern, Pkw oder Bussen beanstandet. Hier
wurde deutlich, dass die Befragten Konflikte und Sicherheitsbedenken wahrnehmen, wenn
verschiedene Verkehrsteilnehmer einen begrenzten StraBBenraum inklusive der Gehwege teilen.
Bei den einzelnen Themen herrschte nicht immer Konsens, auch hier bleibt die Vielfalt an Mei-
nungen und Positionen hervorzuheben. Tabelle 3 listet und beschreibt die genannten Themen
und nennt ein Beispiel.
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Tabelle 3: Ubersicht der genannten Mobilitits- und Verkehrsthemen im Textfeld »persénliches Feedback«

Thema und Anzahl der  Beschreibung

Nennungen in Klam-
mern

Auswertung

Beispiel(e) aus der Umfrage

Autofreie Zonen (38)

Aulerungen zur Implementierung von
autofreien Gebieten wie Stral3en,
Wohngebiete und Innenstadt

»Autofreie WilhelmstralRe «/»Es muss in LB

mehr Anstrengung unternommen werden, um

eine — fast —autofreie City zu bekommen!«

E-Mobilitdt (39)

Meinungen und Forderungen des Aus-
baus der E-Mobilitat (E-Autos, E-Bikes
& E-Roller) Aulserdem werden Bevorzu-
gung, Nachhaltigkeit und Zugang und
preisliche Aspekte genannt.

»Einer der wichtigsten Aspekte bei der Be-
trachtung von Zukunftsvisionen der Mobili-
tat und des Verkehrs sollte die Elektromobi-
litdt sein. Diese wurde hier aufser Acht ge-
lassen, so gibt es in Ludwigsburg grof3en
Handlungsbedarf!«

Fahrrad-Abstellmog-
lichkeit (1)

GewUnscht werden Abstellmoglichkei-
ten fUr Fahrrader.

»Abstellméglichkeit fur Fahrrader sollten in
Innenstadtbereich vergrofiert werden.«

Fahrradwege-Ausbau
(69)

Verbesserung der Qualitdt der Fahrrad-
wege und Erweiterungsvorschlage fur
das Radwegenetz.

» Ich nutze gerne die Bismarckstrafse mit
dem Fahrrad, jedoch habe ich wegen des
schlechten Straféenbelags und der Schlag-
|6cher Angst vor StUrzen. «

Fahrradwege-Sicher-
heit (25)

Allgemeine und spezifische Kritik der
mangelnden Sicherheit von Fahrradwe-
gen

» Wirde die Stadt LB ihre Strafsen fahrrad-
freundlicher gestalten, konnte ich zu 100 %
auf meinen Pkw verzichten. Leider Idsst die
derzeitige Verkehrssituation keinen siche-
ren Radverkehr zu. Deshalb fahrt auch mein
Kind leider nicht mit dem Rad zur Schule. «

Fahrzeuggréf3en /7) Eine differenzierte Behandlung von » Man sollte auch zwischen Autotypen dif-
Pkws nach Fahrzeuggréf3en und gege-  ferenzieren. Warum braucht jemand, der
benenfalls Emissionsdifferenz nicht im Outback oder Kanada wohnt, ei-

nen Gelandewagen/SUV?7«

Fufswege-Ausbau (7)  Nachbesserungen fUr das Schaffen von  »Deshalb fahre ich zu oft Auto, anstelle zu

qualitatsvollen und menschenfreundli-
chen Fufdwegen und StralRenrdumen

Fuld zu gehen: zu schlechte Gehwege; man-
gelnde Zebrastreifen, Ampeln (schnell-
schaltend; am WE ausgeschaltet), gesenkte
BUrgersteige bei Ubergangen; zu wenig
Schatten im Sommer, keine Rdumung im
Winter (Anliegerstraf3e); keine Ruhemog-
lichkeit (Banke) bei langeren Strecken«

FufSwege-Sicherheit
(13)

Adressiert Sicherheitsaspekte von Ful3-
wegen und Fufdganger:innen

»Ich habe in verschiedenen internationalen
Grof3stadten gelebt und empfinde LB (ver-
gleichsweise) als geféhrliche Stadt fur Ful3-
ganger:innen.«

Instandhaltung (16) Themen (haufig: Kritik) rund um Bau- » Die Baustellenkoordination ist nach wie
stellen, Baustellenkoordination und vor mangelhaft.«
Ausbesserung der Strafsen.

Lokales Anliegen (87)  Standortspezifische Anfragen und Ver-  » Bus von/nach Poppenweiler-Remseck

besserungsvorschlage

U12 sollte moglich sein.«
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Auswertung

Luftreinhaltung (17) Nennung von Luftqualitatin Bezug auf ~ »Stop-and-go sowie Stillstand des Ver-
Verkehr, Begrinung oder Luftreini- kehrs verschlechtern die Luftqualitat. «
gungssaulen.

Parkraum (77) Auferungen zum Thema Parken und »Ich fande es sehr negativ, wenn in meiner
zum Parkraummanagement im 6ffentli- Stral3e eine ParkgebUhr fir Autos kommen
chen Straféenparkraum, im Wohngebiet wirde, damit werden mal wieder nur die
und in Parkhausern. Armeren in unserer Gesellschaft belastet. «

Preisgestaltung (123)  Allgemeine Kritik der aufgerufenen » Ich finde, dass die Preise fur den Offentli-
Preise, hdufig thematisiert bei den The-  chen Nachverkehr zu hoch sind und min-
men Parken und OPNV destens um die Halfte reduziert werden

mussen, um ihn als attraktive Verkehrs-
moglichkeit anzusehen. (Das heil3t, alle
Preise auch zonenUbergreifend)«

Sharing (12) Nachfrage von Sharing-Angeboten und  » Wenn ich ein schnell zugéngliches Car-
Forderung des Ausbaus und damitein-  sharing-Angebot hatte —inklusive Fahrzeug
hergehender Attraktivitdtssteigerung  fUr Urlaubsfahrten — wirde ich meinen pri-
von Car-und E-Roller-Sharing vaten Pkw abschaffen.«

Tempolimit (32) Adressiert werden Aspekte wie die Ver-  » Fir mich stellt sich die Frage beim Durch-
einheitlichung des Tempolimits und fahren der B27in der Ludwigsburger Innen-
Meinungen zur Erhéhung oder Senkung  stadt, ob die Wechsel zwischen 4oer und
dieser Limits. soer Zonen so sinnvoll sind. Im Zweifel ein-

fach generell 40 oder wieder 5o, aber bitte
nicht der Mix.«

Verkehrsfluss (32) Gewinschte Optimierung des Verkehrs- » Auf manchen Hauptstraf3en ist>grine
flusses, um Emissionen des Autover- Wellecein Fremdwort. Dies ist im Hinblick
kehrs zu verringern auf Emissions- und Larmminderung absolut

kontraproduktiv!l"

Verkehrsmittel (255) Themen zur Nutzung und Interaktion (siehe Tabelle 5)

mit verschiedenen Verkehrsmitteln und
Winsche oder Forderungen dazu

Verkehrsverhalten (51)

Kritik des Verhaltens der am Verkehr
Teilnehmenden. Thematisiert beispiels-
weise mangelnde gegenseitige RUck-
sichtnahme

» Als Ful3gangerin fohle ich mich jetzt oft

>meines Lebens nicht mehr sichers, da sich
vor allem viele Radfahrerinnen sehr rick-

sichtslos verhalten!«

Bei tiefgehender Betrachtung der 255 genannten Argumente und Begriindungen fir oder ge-
gen die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel entsteht ein prazises Abbild der aktuellen, gesell-
schaftlichen und fachlichen Diskurse zu Verkehrs- und Mobilitdtsthemen. Haufig geben die Be-
fragten an dieser Stelle den innerlichen Abwagungsprozess wieder, der oftmals individuelle
und allgemeine Grinde und Rechtfertigungen fir die Nutzung des einen oder des anderen
Verkehrsmittels enthalt und der letztlich zu einer Entscheidung und dem eigenen Mobilitats-
verhalten flhrt. Die Griinde, die als entscheidend angefiihrt werden, leiten sich haufig aus in-
dividuellen Bedarfen ab, beispielsweise durch die berufliche, kérperliche- oder Familiensitua-
tion und die dadurch entstehenden Anforderungen an Flexibilitat, Unabhangigkeit oder zur
Verfligung stehenden Ressourcen wie Zeit oder finanzielle Mittel. Neben der individuellen
Ebene adressieren die Kommentare allgemeinere Themen wie eine autogerechte Stadtplanung
oder aufkommende Probleme bei der Mikromobilitat. Es werden lokalspezifische Themen wie
der Ausbau der Infrastruktur des Nahverkehrs und der Stadtbahn diskutiert und zahlreiche
Vorschlage zur Optimierung der stadtischen Mobilitadt gedauBert. Neben raumlich verortbaren
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Kritiken werden auch allgemeinere Argumente gegenulber den unterschiedlichen Ver-

kehrsarten wie OPNV oder dem Auto formuliert (vgl. Tabelle 4).

Auswertung

Tabelle 4: Thematische Ubersicht der Kommentare zu den unterschiedlichen Verkehrsarten auf individueller Verhaltens-

ebene und im stadtischen Mobilitatssystem

Thema Beschreibung Héaufigkeit

Angewiesen auf ein Auto Allgemeinformulierte Hinweise auf die Wichtigkeit der Ein- 9
beziehung von Menschen, die auf ein Auto angewiesen sind

Angewiesen auf ein Auto (beruf- Ruckmeldung von Menschen, die aus beruflichen Grinden 17

lich) auf ein Auto angewiesen sind

Angewiesen auf ein Auto (kér-  Ruckmeldung von Menschen, die aufgrund kérperlicher Mo- 24

perlich) bilitdt und Immobilitat auf ein Auto angewiesen sind

Autozentrismus Befirwortende Positionen und Kommentare zur Notwendig- 26
keit des Erhalts von Auto und Pkw

Auto-Priorisierungskritik Kritiken am Autozentrismus, Dominanz und Priorisierung 21
des Autos; Forderungen, dies zu verandern

Durchfahrtsverkehr Forderungen zur Reduzierung des Durchfahrtverkehrs in 1
Wohngebieten.

E-Roller Meinungen und Forderungen in Bezug auf e-Tretroller, Kritik 10
fehlender Abstellflachen, Fragen zur Nachhaltigkeit und For-
derungen fur mehr oder weniger E-Scooter.

Fahrzeit OPNV Kritik der (zu) langen Fahrtdauer des OPNVs, insbesondere 27
im Vergleich zum Pkw. Oft als Grund fur (Nicht)nutzung an-
gegeben.

Flexibilitat Auto Dem Auto wird im Vergleich zu anderen Verkehrsarten eine 27
sehr hohe Flexibilitat zugesprochen.

Infrastruktur OPNV Forderungen nach Verbesserung von Anschlissen und Aus- 28
bau des OPNV-Netzes. Fehlende Infrastruktur wie Haltestel-
len, Schienen, Strecken ist ein Grund, den OPNV nicht nut-
zen zu konnen

Innenstadt/FuBgéngerzone Meinungen zur Gestaltung der Innenstadt, haufig Kommen- 15
tare zur FulRgangerzone

Mobilitatskonzepte Anregungen zum stadtischen Mobilitatsystem, in Bezugauf 49
Einbeziehung von verschiedenen Verkehrsmitteln, mégliche
Losungsansatze und nétige Veranderungen

Neuverteilung StraBenraum Verteilungen des Strafsenraums zwischen verschiedenen 3
Verkehrsteilnehmern und Priorisierung im Hinblick auf Ein-
richten von Fahrradstraféen- und spuren und Busspuren

OPNV-Abonnements Anregung zum Ticketsystem im OPNV wie Winsche furein 8
365-Euro-Jahresticket.

OPNV-Priorisierung Befurwortungen der Priorisierung des OPNVs 14
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Klimaneutrale und autonome
Mobilitat

Wunsch einer autonomen und klimaneutralen Mobilitat der
Zukunft

Auswertung

Raumkonflikte

Auferungen zu Konflikten zwischen Verkehrsmitteln in be-
grenztem Raum

34

Sicherheit OPNV

Feedback zur Sicherheit im OPNV. Nichtnutzung aufgrund
schlechter Erfahrungen in der Vergangenheit und Sorgen
um Sicherheit

Sonstiges OPNV

Allgemeine Grinde, den OPNV nicht zu nutzen oder Verbes-
serungsvorschldge, die sich hauptsachlich auf Unbequem-
lichkeit, Inflexibilitat, Preisgestaltung, volle Gefafe und Tak-
tung beziehen

21

Stadtbahn

BefUrwortung und Streckenvorschlage zur EinfUhrung einer
Stadtbahn

24

Trennung Verkehrsspuren

Forderungen einer raumlichen Verkehrsspurentrennung wie
beispielsweise getrennte Fahrbahnen fur Fahrrad und Ful3-
ganger oder Auto und Fahrrad

17

Unpinktlichkeit/Ausfalle OPNV

Aufgrund von Unpinktlichkeit und Fahrausfallen ist der
OPNV nicht attraktiv und wird als unzuverldssig empfunden,
was von seiner Nutzung abhalt.

23

3.5 Feedback mit Ortsbezug

Das Freifeld mit der Bezeichnung persénliches Feedback wurde haufig dazu genutzt, um orts-
spezifische Hinweise und Anregungen zu geben. Das Feedback thematisiert lokalisierbare As-
pekte wie Verkehrslarm, Stauentstehung an bestimmten Verkehrsknotenpunkten oder eine
Untertunnelung der B27. Auf der Abbildung 34 sind die am haufigsten in den personlichen
Feedbacks thematisierten Orte markiert. Demzufolge kénnen diese Orte dhnlich eines Mangel-
verzeichnisses gelesen werden. Dabei fassen die roten Punkte Mehrfachnennungen zusammen
und bilden eine Art Feedback-Cluster (vgl. Abbildung 34). Abbildung 35 hingegen listet alle
einzelnen Orte, verteilt Gber das ganze Stadtgebiet anhand StraBennamen auf, die einfach ge-

nannt wurden.
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Auswertung

Abbildung 34: Mehrfach genanntes Feedback mit stadtischen Bezugsorten (eigene Darstellung)
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Abbildung 35: Verortbares Feedback in der Gesamtstadt (eigene Darstellung)
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Fazit

4 Fazit

Die Zukunftsstudie Mobilitat und Verkehr wurde im Jahr 2021 in Ludwigsburg im Rahmen des
vom BMBF geférderten Forschungs- und Entwicklungsvorhaben »StraBe der Zukunft« durch-
geflhrt, mit dem Ziel, die soziale Akzeptanz straBenraumlicher TransformationsmaBnahmen
zu analysieren. Hierflr wurden in der Stadt Ludwigsburg, die Projektpartner des genannten
Forschungsprojekts war, die Zugange zu den unterschiedlichen Verkehrsmitteln in den unter-
schiedlichen Stadtteilen, das Mobilitatsverhalten und die Akzeptanz fiktiver MaBnahmen, die
auf eine Neuverteilung des StraBenraums abzielen, abgefragt.

Das gewahlte Thema der reprasentativen Studie stiel3 bei der Bevdlkerung der Stadt Ludwigs-
burg auf eine groBe Resonanz, was 1539 zurlickgesandte Fragebdgen und eine Uberdurch-
schnittliche Ricklaufquote von 32,5 Prozent bei 5000 urspriinglich versandten Fragebogen
eindrucksvoll unterstreichen. Insbesondere Haushalte ab zwei Personen und Personen ab 35
Jahren konnten Uberaus gut mit der Befragung erreicht werden, wahrend Singlehaushalte und
jungere Leute bis 25 Jahre schlechter erreicht wurden. Sowohl was die Geschlechterverteilung
als auch die Verteilung der Ricklaufer aus den unterschiedlichen Stadtteilen angeht, bildet die
Befragung das reale Verhaltnis der Ludwigsburger Stadtgesellschaft valide ab. Fast die Halfte
der Befragten nutzten die Moglichkeit, Kommentare, Hinweise und Anregungen als personli-
ches Feedback zu hinterlassen.

Bei den verfligbaren Verkehrsmittelzugangen durch Besitz von Verkehrsmitteln und Fahrkarten
entsprechen die Zahlen in etwa dem bundesdeutschen Durchschnitt. Der Carsharing-Anteil ist
in Ludwigsburg mit 2 Prozent auf einem etwas niedrigeren Niveau als in Deutschland insge-
samt mit etwa 5 Prozent (Nobis und Kuhnimhof 2019). Bei der Umfrage wurden Gberdurch-
schnittlich viele Menschen mit einem oder mehreren Pkw im Haushalt erreicht. Nur 7,8 Pro-
zent der Befragten gaben an, keinen Pkw im Haushalt zu besitzen, was in etwa dem bundes-
deutschen Durchschnitt landlicher Raume mit einer Pkw-Abdeckung von Uber 90 Prozent ent-
spricht. Laut Nobis und Kuhmimhof gehért der Pkw bei Mehrpersonen-Haushalten wie Fami-
lien zur Standardausristung, was den Uberdurchschnittlich hohen Wert an Pkw-Verflgbarkeit
in der Umfrage, aufgrund der hoheren Anzahl der erreichten Mehrpersonen-Haushalte in der
Stichprobe erkldren kénnte (2019: 34). Im Vergleich dazu verfligen Haushalte Uber 42 Prozent
der Haushalte in Metropolregionen Uber kein eigenes Auto.

Die Verfligbarkeit von mindestens einem Fahrrad pro Haushalt ist mit 83 Prozent in Lud-
wigsburg etwas hoher als im bundesdeutschen Durchschnitt von 76 Prozent (ebd: 39).
Eine Mehrfachverflgbarkeit ist Ublich, so verfligen die Haushalte Uber 2,12 Fahrrader im
Durchschnitt. Die Verflgbarkeit von Pedelecs ist in Ludwigsburg ebenfalls besonders
hoch. So gaben 24,5 Prozent an, Gber mindestens ein Pedelec in ihrem Haushalt zu verfa-
gen. Der Anteil derjenigen, die eine Zeitkarte besitzen, also beispielsweise eine Monats-
karte, ist in Ludwigsburg mit 19 Prozent etwas hoher als im Vergleich zum Mittel in
Deutschland von 15 Prozent (ebd: 3).

Die Nutzungshaufigkeit der herkémmlichen Verkehrsmittel bewegt sich in etwa auf dem
Niveau anderer, vergleichbarer stadtisch gepragter groBer Mittelstadte aus dem Jahr 2017
(ebd: 47). Lediglich der FuBverkehr nimmt in Ludwigsburg einen héheren Stellenwert als
in vergleichbaren Stadten ein. Neue Mobilitatsangebote wie E-Scooter werden von sechs
Prozent der Befragten genutzt. Die Anteile der Verkehrsmittel im Verhaltnis an den jewei-
ligen Wegstrecken wurden nicht abgefragt. Was die Grinde fir Mobilitat angeht, entfal-
len im Schnitt etwa ein Drittel auf Arbeits- und Ausbildungswege, ein Drittel auf Einkaufs-
und private Wege und ein Drittel auf Freizeitwege (ebd: 3). Im Rahmen der Umfrage
wurde die Lange der Arbeits- und Ausbildungswege erhoben. Knapp die Halfte der Be-
fragten (47,7 Prozent) hat einen Arbeitsweg kirzer als 10 Kilometer. Etwa 36 Prozent ha-
ben einen Arbeitsweg zwischen 10 und 25 Kilometern und 12,7 Prozent haben einen Ar-
beitsweg zwischen 26 und 50 Kilometern, wahrend nur 2,5 Prozent einen Arbeitsweg
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Fazit

langer als 50 Kilometer und 1,2 Prozent langer als 100 Kilometer zurlcklegen mas-

sen. Das individuelle Mobilitatsverhalten ist eng an raumlich-materielle Bedingungen
geknUpft. So setzen beispielsweise Zugange zu Haltestellen des OPNV, seine Taktung,
Pkw-Verfligbarkeiten, Entfernung und Lage des Arbeits- und Wohnorts oder andere limi-
tierende Faktoren den Entscheidungsrahmen fir die Auswahl eines geeigneten Verkehrs-
mittels. Das drlickt sich ebenfalls bei den stadtteilspezifischen Unterschieden in den Zah-
len der Verkehrsmittelnutzung aus. So sind Haushalte in den stadtischen Randlagen bes-
ser mit Pkw ausgestattet, und womaglich starker auf die Autonutzung angewiesen als
Haushalte in Gebieten, wo die Wege kUrzer sind und mit dem Rad oder zu FuB zurtickge-
legt werden kénnen bzw. eine flachendeckende und dichter getaktete OPNV-Anbindung
den Pkw-Verzicht ermoglicht.

Ob der Verzicht auf einen Pkw in einer groBen Mittelstadt ohne schienengebundenen &ffentli-
chen Nahverkehr wie Ludwigsburg fir die Mehrheit in einer alltagsvertraglichen und nutzer-
freundlichen Art und Weise aktuell Gberhaupt moglich ist, muss noch diskutiert werden. So
geben 39,3 Prozent an, dass es fur sie nicht einfach ware, andere Verkehrsarten als das Auto
zu nutzen. Der Ausbau der Infrastruktur von FuB3- und vor allem Fahrradwegen und ihrer si-
cherheits- relevanten Aspekte wie Fahrbahntrennungen, Markierungen, Belage und sichere
Querungsanlagen ist ausdrlcklich empfohlen, um den Umstieg aufs Rad zu erleichtern und die
schwacheren Verkehrsteilnehmenden vor dem Sicherheitsrisiko Autoverkehr zu schitzen. Zur
Erledigung von Einkaufsfahrten und Personentransporten bieten sich Lastenrader als Alterna-
tive zum Pkw an. Trotz der bisherig geringen Verbreitung von Lastenradern in Ludwigsburg
und wenigen Abstellméglichkeiten kann sich ziemlich genau ein Drittel der Befragten vorstel-
len, in der Zukunft ein Lastenrad zum Transport von Einkaufen zu nutzen.

Der nachhaltige Umgang mit den Ressourcen Klima und Umwelt scheint der Mehrheit der Be-
fragten wichtig zu sein. Mit groBBem Konsens wurde der Ausbau grlner Infrastrukturen im 6f-
fentlichen Raum begriiBt und die 6kologischen Ausgleichsfunktionen von StraBenrdumen als
Uberwiegend positiv eingeschatzt. So spielen ebenfalls bei der Auswahl des Verkehrsmittels
Gedanken an Umwelt- und Klimaschutz bei der Mehrheit (57,8 Prozent) eine entscheidende
Rolle, auch wenn sich diese Selbsteinschatzung in den tatsachlichen Verhaltensweisen (noch)
nicht entsprechend ablesen lasst.

Dass die Automobilbranche aufgrund ihrer historischen Entwicklung eine wichtige Rolle in der
regionalen Wirtschaft einnimmt und dem Auto auch dank der entstandenen Arbeitsplatze eine
besondere Bedeutung als Sinnbild der wirtschaftlichen Situation des Landes und der Region
zukommt, ist nicht von der Hand zu weisen. Dennoch birgt das zu lange Festhalten an vergan-
genen Erfolgsmodellen und Technologien und das Verweigern des Wandels weitaus groBere
Gefahren flr Wirtschaftskraft und Arbeitsplatze. Die Daten aus der vorliegenden Studie illust-
rieren wunderbar, dass das Universalfahrzeug Auto bei den Jingeren deutlich an Stellenwert
verloren hat. Es geht in den stadtischen Raumen der Zukunft weniger darum, ein Auto zu be-
sitzen, als einen pragmatischen Zugang zur Mobilitat zu haben: Je nach Art der Wegstrecke
gibt es unterschiedlich gut oder schlecht passende Mdglichkeiten. Durch die Digitalisierung ist
die passende Auswahl des Verkehrsmittels nur wenige Interaktionen entfernt, ohne ein Ver-
kehrsmittel besitzen zu missen.

Die Lebensqualitat einer autofreien Stadt wird von 64 Prozent der Befragten erkannt und
wertgeschatzt. Allerdings scheint die Idee einer Stadt, in der die meisten Menschen mit dem
Rad fahren oder zu FuB gehen und Autos nur ausnahmsweise fahren dirfen, nur so lange ge-
wunscht, wie er nicht die eigene Fahrspur, die eigene Strae oder das eigene Viertel betrifft.
Der haufig beobachtete NIMBY-Effekt kann auch bei den verkehrspolitischen MaBnahmen
deutlich nachgewiesen werden.

Und doch gibt es vielerlei Hinweise, die auf eine vorhandene Akzeptanz potenzieller stra-
Benraumlicher VeranderungsmalBnahmen schlieBen. So sind 57,5 Prozent der Befragten
daflr, den Busverkehr durch Beschleunigungsspuren gegentber dem Autoverkehr zu
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Fazit

priorisieren. Etwa 51 Prozent sind dafir, dass die meisten StraBen so umgebaut wer-
den, dass FuBganger, Fahrradfahrer und der 6ffentliche Verkehr bevorzugt werden
und immerhin 37,1 Prozent sind dafur, eine Spur der HauptverkehrsstraBBe, die sie regel-
maBig nutzen, zu einer Fahrradspur umzuwidmen.

Die Ergebnisse zeigen, dass unterschiedliche Faktoren akzeptanzfordernd oder -hemmend wir-
ken kénnen. Es wurden materialistische und postmaterialistische Einstellungen, sprich Werte-
welten, das individuelle Verkehrsverhalten sowie die reale Verfligbarkeit eines Pkw im Haus-
halt als die Akzeptanz beeinflussende Variablen untersucht. Von diesen drei Variablen, die alle
einen Einfluss auf die Akzeptanz von MaBnahmen haben, die den Verkehrsraum neu ordnen,
hat das eigene Verkehrsverhalten, sprich eine monomodale Autonutzung gegendber einem
multioptionalen Verkehrsverhalten, den groBten statistisch messbaren Einfluss auf die Akzep-
tanz.

AbschlieBend bleibt festzuhalten, dass die vorliegende Studie einen wichtigen Beitrag leis-
tet, um kommunale Handlungsspielraume, insbesondere von groBen Mittelstadten ohne
schienengebundenen 6ffentlichen Nahverkehr, in Bezug auf sozialvertragliche und akzep-
tierte MaBnahmen hin zu einem klimavertraglichen Mobilitatssystem abzustecken. Die
Studie erzeugt zu nutzendes Planungs- und Handlungswissen dartber, welche MaBnah-
men eine hdhere Akzeptanz erhalten als andere und welchen Einfluss Wertewelten, Ver-
kehrsverhalten und Pkw-Verfligbarkeit auf die Akzeptanz von transformativen MalBBnah-
men haben. Zudem gibt sie Hinweise darauf, wie das Mobilitatsverhalten individuell be-
grindet wird, was im Rahmen dieser Untersuchung nicht im Fokus stand, aber Gegenstand
von weiteren zukinftigen Untersuchungen sein kénnte.
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ZUKUNFTSSTUDIE ZU MOBILITAT UND VERKEHR

Liebe Biirgerinnen und Biirger,

vielen Dank, dass Sie sich die Zeit nehmen, an dieser Befragung
teilzunehmen. Im Rahmen dieser Umirage mochten wir erfahran,
in was for einer Stadt Sie in Zukunft leben méchien. wie Sie sich
in itwr fortbewegen wollen und wie der Straenraum gestaltet sein
soll. Die hier vom Fraunhofer A0 und der Stadt Ludwigsburg
erhobenen Forschungsdaten sollen Aufschluss darOber geben,
wie gine Verkehrs- und Mobiitatewende in Zukunft gelingen kann.
Dazu fregen wir Sie nach Ihren Einstellungen und Praferenzen zu
fiktiven verkehrepaolitischen Maknahmen.

Die Daten werden im Rahmen des Forschungsprojekis «Stralle
der Zukunft: erhoben. das vom Bundesministerium fur Bildung

und Forschung gefordert wird. Personenbezogene Daten nach

DESWVED werden nicht arhoben.

Alle Ihre Angaben werden streng vertraulich und sslbstverstand-
lich anonym behandelt. Da