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Abstract

This master thesis analyses the development of the new district “Domagkpark” in the north of
Munich as a model for sustainable mobility in living areas. Based on an empirical study, pre-
cisely a survey developed by the author of this thesis, the needs for mobility and the ac-

ceptance of new mobility concepts of future residents in this area is evaluated.

The first chapter introduces the district “Domagkpark” and the basic design for the mobility
plan for Domagkpark is explained, divided in modules. Hereinafter, the development of the
household survey is described and the data of the survey is analyzed. This part discusses
the demographic structure of the future residents and compares the present as well as
planned use of vehicles with regards to the utilization of capacity. Further on, different pur-
poses for the utilization of vehicles are explored and analyzed, for example the use for com-
muting to the workplace or grocery shopping. Afterwards, the evaluation addresses the user
experience and the planned use of new mobility concepts, in particular car sharing and bike
sharing or the flexible use of parking space. Also, it determines whether children, age, car
stocking or modal split has an impact on the acceptance of new forms of mobility. The last
module of the survey compares present and prospective members in car sharing and bike
sharing organizations and the differences between households organized in cooperative
building associations (Baugenossenschaft) and building joint ventures (Bauherrengemein-
schaft) with regard to their mobility behavior. The next chapter concludes the results of the
analysis sorted by the modules of the mobility planning. The results are extrapolated to the
statistical population; problems and possible solutions are discussed and qualitative survey
elements are included. Last, the outlook discusses possible future research projects, for ex-
ample in-depth interviews with residents or a repetition of a household survey. Overall, this
master thesis collects an extensive data basis that can be useful for further planning of mo-

bility concepts and the upcoming accompanying research.
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1 Einleitung

Mit dem ,Domagkpark” entsteht auf dem Geldnde der ehemaligen Funkkaserne im Norden
des Minchener Stadtteils Schwabing ein neues Quartier mit 1.600 Wohnungen. Der Bau von
Einzelhandelsflachen, Kindertagesstatten und einer Grundschule sollen das Neubaugebiet
Zu einem eigenstandigen Viertel werden lassen. Ein Konsortium aus Wohnbaugenossen-
schaften, Baugemeinschaften und der stadtischen Wohnbaugesellschaft GEWOFAG verab-
redete frihzeitig eine ,Charta der Quartiersvernetzung”. So wird die Kommunikation zu und
zwischen den zukiinftigen Quartiersbewohnern gestarkt und eine Beteiligung dieser an der
Quartiersgestaltung moglich. Weiterhin koordiniert das Konsortium verschiedene Planungs-

aufgaben, von denen eine den Bereich Mobilitat umfasst.

Dabei soll ein nachhaltiges und zukunftstrachtiges Mobilitatskonzept erarbeitet und umge-
setzt werden und vielfaltige Mobilitdtsdienstleistungen im Sinne einer ,Sharing Economy*
beinhalten. Auf diese Weise soll nicht nur auf die sich &ndernden Mobilitatsbedirfnisse jun-
ger Erwachsener reagiert werden. Durch die Senkung des Stellplatzschlissels sollen Wohn-
kosten sinken und die Motorisierungsrate niedrig gehalten werden. Zusammen mit kurzen
Wegen und einer guten Anbindung an den o6ffentlichen Nahverkehr soll ein eigener PKW
tberflussig werden. Damit sind gute Voraussetzungen gegeben, im Domagkpark ein ,Mo-
dellquartier fur nachhaltige Mobilitat* im Rahmen der INZELL-Initiative zu entwickeln. Die
Erfahrungen aus dem Modellquartier sollen bei der weiteren Entwicklung von Neubauquartie-

ren im Raum Minchen von grof3em Nutzen sein.

Das Fachgebiet fur Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung der TU Minchen begleitet das
Projekt in wissenschaftlicher Hinsicht. Diese Master Thesis soll hierbei einen Teil der Grund-
lage fur die weitere Begleitforschung schaffen und gleichzeitig die Mobilitatsplanungen im
Quartier unterstitzen. Das Ziel der Arbeit ist die empirische Erfassung der spezifischen Be-
durfnisse der zukunftigen Bewohner sowie deren Akzeptanz von innovativen ,neuen Mobili-
tatsformen*. Aus den Ergebnissen sollen sich Empfehlungen fir das quartiersbezogene Mo-

bilitatskonzept ableiten lassen.

Die Master Thesis beginnt im Kapitel ,Hintergriinde” mit der Vorstellung des Quartiers ,Do-
magkpark®. Dabei werden zun&chst Ausgangssituation und Quartiersplanung mit den beab-
sichtigten Wohnprojekten vorgestellt. Danach wird dargestellt, wie sich der Domagkpark in
die stadtische Mobilitatsplanung einfigt. Neben den Zielen des aktuellen Minchener Ver-
kehrsentwicklungsplans wird das INZELL-Projekt ,Modellquartier nachhaltige Mobilitat* erlau-
tert. Schlie3lich werden die Eckpunkte und Bausteine des geplanten Mobilitatskonzeptes

vorgestellt.



11

Das nachfolgende Kapitel beschaftigt sich mit der Methodik der empirischen Arbeit. Dabei
werden zuerst Rahmenbedingungen der Befragung vorgestellt wie die Grundgesamtheit der
Befragten sowie Art und Dauer der Erhebung. Ferner wird der Entwicklungsprozess des Fra-
gebogens bis zum Punkt der Fertigstellung und Durchfiihrung dokumentiert.

Im Hauptteil der Master Thesis werden die erhobenen Daten ausgewertet. Zunéachst wird der
Verlauf und die Sichtung der Daten beschrieben. Danach wird mit der Auswertung allgemei-
ner Haushaltsdaten begonnen. Die Hauptaugenmerke liegen hier bei den Haushalts- und
Beschaftigtenstrukturen sowie den aktuellen Wohnorten der Befragten. Danach wird der Mo-
bilitaitsbesatz sowie dessen Nutzung — besonders die PKW-Nutzung — analysiert. Folgend
werden Arbeitsstatten sowie Wege zu Arbeitsstatten untersucht. Bei letzteren liegt der
Schwerpunkt auf dem Vergleich zwischen dem aktuellen und dem voraussichtlichen Modal
Split sowie dessen Verknipfung mit Wegelangen und Altersgruppen. Danach werden Wege
zum Geschéft des taglichen Bedarfs untersucht. Nach der Auswertung des aktuellen und des
geplanten MVV-Zeitkarten-Besatzes wird zur Untersuchung der Daten zu neuen Mobilitats-
formen Ubergegangen. Dabei werden Nutzungserfahrung und geplante Nutzung nach Quar-
tiersbezug analysiert. Ferner wird untersucht, ob sich Kinder, Alter, PKW-Besatz oder Modal
Split auf die Akzeptanz von neuen Mobilitdtsformen auswirken. Abschlieend wird die vo-
raussichtliche Veranderung von Mitgliedschaften bei Sharing-Organisationen verglichen.
Zum Ende der Auswertung wird untersucht, welchen Einfluss die Zugehérigkeit eines Haus-

haltes zu einer Baugemeinschaft oder Genossenschaft auf das Mobilitdtsverhalten austbt.

Im darauffolgenden Kapitel werden die Ergebnisse der Auswertung nach Bausteinen des
Mobilitatskonzepts geordnet und zusammengefasst vorgestellt. Dabei werden die Resultate
auf die Grundgesamtheit der Befragung hochgerechnet und damit greifbarer gemacht. Wei-
terhin werden mit den Anregungen von kinftigen Bewohnern qualitative Elemente zu den
einzelnen Bausteinen herangezogen. SchlieRlich wird die Frage nach der Ubertragbarkeit

der Daten auf das gesamte Quartier und Miinchen gestellt.

Der Ausblick befasst sich zuerst mit méglichen Fragestellungen fir eine vertiefende qualitati-
ve Befragung. Danach wird hinsichtlich der weiteren Begleitforschung vorgeschlagen, wel-
chen Verbesserungen es im Fragebogen bedarf, falls es zu einer erneuten Mobilitatsbefra-
gung kommt. Es folgen Anregungen fir die Umsetzung der weiteren wissenschaftlichen Be-
gleitung des Projektes. Zuletzt werden weiterfilhrende Fragestellungen vorgestellt, die tber

das Quartier ,Domagkpark” hinausgehen.
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2 Hintergrund

Der erste Teil dieses Kapitels umfasst die Vorstellung des Neubauquartiers ,Domagkpark®.
Diese beginnt mit der Beschreibung des Areals in geographischer und stadtplanerischer Hin-
sicht. Danach wird zweiten Teil ,Quartiersplanung” die Struktur des geplanten Viertels erlau-
tert. Der nachfolgende Teil gibt eine Ubersicht tiber die entstehenden Wohnprojekte.
Schliel3lich wird beschrieben, welche Aufgabe das Konsortium Domagkpark besitzt und wie

die Vernetzung der kiinftigen Bewohner erfolgt.

2.1 Das Quartier ,Domagkpark”

In diesem Teil wird das Quartiersprojekt ,Domagkpark” beschrieben. Dazu wird zunachst die
Ausgangslage des Planungsareals und die Lage innerhalb der Stadt Miinchen vorgestellt.
Danach werden die wichtigsten Punkte der Quartiersplanung erlautert und die entstehenden
15 Wohnprojekte vorgestellt. Schliel3lich befasst sich der letzte Punkt des Kapitels mit der

Quartiersvernetzung.

2.1.1 Ausgangssituation

Das Gelande der ehemaligen Funkkaserne liegt im Norden des Muinchener Stadtteils
Schwabing. Das Areal grenzt im Osten an die Autobahn Munchen-Nurnberg und im Westen
an die Strecke der neuen Tram-Linie 23. Zum Norden hin liegt mit dem ,Frankfurter Ring®

eine Hauptverkehrsstral3e, im Suden liegt die ,Domagkstrafl3e”.

Bis zum Jahr 1992 wurde das 24,3 Hektar gro3e Gelande, welches sich einmal in Stadtrand-
lage befunden hat, militarisch genutzt. Danach folgten Zwischennutzungen. Die alten Kaser-
nengebdude boten Studenten Wohnraum und neben einem Veranstaltungsgeléande entstand
eine der grofRten Kinstlerkolonien Deutschlands. Wahrend ein Teil des Kasernengeldndes
im Nordosten zurzeit von der Bundespolizei genutzt wird, wurde Ende des Jahres 2010 ein
Grol3teil der Gebaude abgerissen. Im Siudosten wurde das sogenannte Atelierhaus ,Haus
50" erhalten und bereits grundsaniert. Die Stadt Minchen bietet hier Kinstlern zu einer

gunstigen Miete etwa 100 Ateliers.

Bis zum Jahr 2018 soll die entstandene Brachflache zum neuen Stadtquartier ,Domagkpark*
entwickelt werden. Insgesamt sollen 1.600 neue Wohnungen firr insgesamt 4.000 Menschen
entstehen. Dazu sind 18.000 Quadratmeter Geschol3flache fir Handel und Versorgung des
Gebietes geplant (vgl. LH Minchen, 2012). Mit dem Projekt mdchte die Landeshauptstadt
Minchen einen Teil ihrer wohnungsbaulichen Ziele umsetzen, bei denen ,die Schaffung von
dringend bendétigtem und bezahlbarem Wohnraum* (LH Minchen, 2012) hohe Prioritat be-

sitzt.
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Auch in stadtebaulicher Weise kann mit dem Domagkpark eine Liicke im Stadtbild geschlos-
sen werden. Das Neubaugebiet kann die Barriere-Funktion aufheben, welche durch die jahr-
zehntelange militdrische Nutzung entstanden ist. So wird es mdglich, die Parkstadt
Schwabing mit den Stadtteilen Freimann und Milbertshofen zu verbinden. (vgl. LH Minchen
2012)

In Abbildung 1 ist die Lage des Quartiers schematisch dargestellit.
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Abbildung 1: Umgebung des Domagkparks. Der Domagkpark befindet sich an sidlich der Bezeichnung
»Quartier Funkkaserne“. Quelle: LH Minchen, 2012.
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2.1.2 Quartiersplanung

Der Domagkpark soll ein zukunftsorientiertes Quartier werden. Die Quartierswebseite
(www.domagkpark.de) gibt als Ziel aus, dass sich im Neubauquartier ,Jung und Alt, Singles
und Familien gleichermal3en zu Hause fuhlen kénnen®. Um eine vorteilhafte soziale Durch-
mischung im Quartier zu erreichen, wird Wohnraum fir alle HaushaltsgréfZen und Einkom-
mensgrenzen angeboten. Durch den Bau von sozialen Einrichtungen wie Kindertagesstatten,
einer Grundschule und eines Studentenwohnheimes soll ein eigenstandiges Wohnquartier
mit Identifikationscharakter entstehen. ,Das Planungskonzept beriicksichtigt die sozialen und
kulturellen Bedirfnisse aller zuklinftig hier wohnenden Menschen[...].“ (LH Minchen, 2012).
Die Grundschule wird sich am Quartiersplatz im Westen des Gelandes nahe der bereits vor-
handenen Endstation der StraRenbahn befinden. Auch Handels- und Geschéftsflachen wer-
den dort vorhanden sein. Als Alleinstellungsmerkmal des neuen Quartiers soll dabei das viel-
faltige nachbarschaftliche Angebot an Gemeinschaftsraumen, Werkstétten und Dachgarten
dienen. Durch diese Treffpunkte soll sich eine lebendige Nachbarschaft entwickeln. ,Verteilt
auf verschiedene Hauser und Bauherren wird es Rdume zum Feiern, fur nachbarschaftsfor-
dernde Aktivitaten, Spielgruppen, Hausaufgabenhilfe, Gesundheitskurse, Kochgruppen, Be-
sprechungen, Bandproben usw. geben* kiindigt die Internetprdsenz an. Das Herzstiick des
Quartiers wird die zentral gelegene, keilformige Grinanlage sein. Dazu wurde ein groR3er Teil
des alten Baumbestandes erhalten. Dieser Park soll Entspannungs- und Spielméglichkeiten
fur alle Altersgruppen bieten. Weiterhin sind ein Kleinkinderspielplatz, ein Spielplatz fur Ju-
gendliche sowie ein ,Baumhof* geplant. Erschlossen wird das Quartier tber eine ndrdliche
und eine sudliche VerbindungsstraRe. An der nordlichen ErschlieRungsstral3e befinden sich
die Wohnprojekte WA 1 bis WA 7 (WA = allgemeines Wohngebiet). Sudlich des Parks sind
WA 8 bis WA 17 geplant. Abbildung 2 zeigt die Anordnung der Gebaude im Quartier. Die
farbigen Punkte zeigen die Orte, an denen sich Gemeinschaftseinrichtungen befinden wer-

den.
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Abbildung 2: Anordnung der Gebaude und Ubersicht der sozialen Einrichtungen im Domagkpark. Quelle:
Quartierswebseite. URL: www.domagkpark.de/lumgebung-und-infrastruktur.html, zuletzt gepruift:
25.11.2014.

2.1.3 Wohnprojekte

Die Baufelder im Domagkpark sind bereits verschiedenen Organisationen und Gesellschaf-
ten zugeteilt. Um dabei der angespannten Situation am Minchener Wohnungsmarkt entge-
genzuwirken und die Schaffung von bezahlbarem Wohnraum zu gewébhrleisten, werden 50
Prozent der entstehenden Wohnungen offentlich gefordert. Die Bindung an das ,Miinchen
Modell* oder an die ,einkommensorientierte Forderung“ (EOF) sichert die Vermietung an
einkommensschwache Haushalte (LH Minchen, 2012). Dafiir wird ein Grof3teil der zukunfti-
gen Wohnungen durch die stadtische Wohnungsbaugesellschaft GEWOFAG Holding GmbH
realisiert. Ein weiterer Teil der Gebaude wird durch verschiedene Bauherrengemeinschaften
(im folgenden Baugemeinschaften oder BG genannt) sowie Wohnbaugenossenschaften (eG)
entwickelt, die ebenfalls geférderten Wohnraum anbieten. Auch privaten Investoren stehen

einige Baufelder im Domagkpark zur Verfugung.

Die Wohnprojekte sind von WA 1 bis WA 15 durchnummeriert. WA 1 bis WA 3 sowie WA 15
und WA 16 werden durch die GEWOFAG entwickelt. Hier entsteht ausschlie3lich geforderter
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Wohnraum. In WA 8 und WA 9 entwickeln Bauherrengemeinschaften bis auf einige geférder-
te Wohnungen hauptsachlich Eigentumswohnungen. In WA 10 bis WA 12 bauen die Wohn-
baugenossenschaften WOGENO, wagnis und Frauenwohnen zu einem Grol3teil geférderte
Wohnungen. Die Wohnprojekte WA 4 bis WA 7 stehen dem freien Wohnungsmarkt zur Ver-
fugung und werden durch private Investoren entwickelt. Derzeit sind noch keine Informatio-

nen zu diesen Projekten bekannt.

In einigen Wohnprojekten liegt der Fokus der Planung bei der Schaffung von Wohnraum ftr
Haushalte in schwierigen Lebenssituationen. Daher bleibt es nicht bei Standardwohnungs-
gréBen, sondern es werden auch kleinere Wohnungen fur Alleinerziehende oder fur junge
Berufseinsteiger angeboten sowie grof3e Wohnungen fir Familien oder Mehrgenerationen-
Wohnprojekte. In einigen Wohnprojekten werden auch besondere Wohnformen wie Appar-

tements mit Gemeinschaftsbereich oder Haus- und Projektgemeinschaften geplant.

Im Anhang A befinden sich detaillierte Informationen zu allen Wohnprojekten mit den jeweili-

gen beteiligten Planungsgemeinschaften sowie zur Anzahl der geplanten Wohneinheiten.

2.1.4 Quartiersvernetzung

Fur den Domagkpark wurde im Vorfeld der Planungen ein Konzept fur vernetztes Wohnen
entwickelt. Um ein identitatsstiftendes, lebendiges Stadtquartier zu erschaffen und die Be-
dirfnisse der neuen Bewohner zu erfullen, werden die bereits feststehenden zukdnftigen
Bewohner in die Quartiersplanungen eingebunden. Dafur wurde eine Charta der Quartiers-
vernetzung von Bautragern und Gemeinschaften, Wohnungsbaugenossenschaften und -
gesellschaften abgeschlossen. Diese Kooperation wird in Form eines Konsortiums gefestigt,
welches damit beauftragt ist, eine Quartiersorganisation aufzubauen. Das Konsortium richtet
fur sozialen, kulturellen und planerischen Belange Arbeitsgruppen ein, koordiniert die Pla-
nungen und l6st Problemstellungen. Dariiber hinaus informiert der Zusammenschluss die
Offentlichkeit tiber Planungsbelange und baut den Dialog mit den zukiinftigen Bewohnern

unter anderem in Form von Vernetzungstreffen auf.
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2.2 Grundlagen des Mobilitatskonzeptes

Nachdem im vorherigen Teil das Neubauprojekt ,Domagkpark” vorgestellt wurde, werden
nun die wichtigsten Institutionen und Projekte zur Mobilitatsplanung vorgestellt, auf denen
das Mobilitatskonzept des Domagkparks aufbaut. Daflir werden zunéchst die Mobilitatsziele
die Stadt Minchen dargestellt. Hierfur wird das Verkehrsentwicklungskonzept der Stadt er-
lautert und die damit verbundenen geplanten MalRnahmen. Danach wird mit dem Munchener
Mobilitatsforum ,INZELL-Initiative” bekannt gemacht und dem Modellprojekt ,Quartier nach-
haltige Mobilitat“. SchlieBlich wird der auf dem Mdunchener VEP und dem INZELL-

Modellprojekt resultierende Leitfaden flr das Mobilitatskonzept im Domagkpark vorgestellt.

2.2.1 Mobilitatsziele der Stadt Minchen

Der aktuelle Verkehrsentwicklungsplan (VEP) der Stadt Minchen aus dem Jahr 2005 basiert
auf den Leitlinien der ,Perspektive Minchen” (vgl. LH Miinchen, 2006). Diese definiert, dass
die raumliche Entwicklung unter dem Leitprinzip ,kompakt — urban — grin“ erfolgen soll (LH
Minchen, 2006). Die Ziele der Verkehrsentwicklung in Minchen sind ein Teil der ,Perspekti-
ve Munchen“ und in der Leitlinie ,Mobilitat fir alle erhalten und verbessern - stadtvertragliche
Verkehrsbewaltigung” genauer dargestellt (LH Minchen, 1998).

J---JAlle MaBnahmen zur Verkehrsminderung und zur Verkehrsverlagerung auf umweltge-
rechte Verkehrsmittel haben hdchste Prioritéat. Dies ist Grundvoraussetzung fir die geplante
Siedlungsverdichtung, die nur durch entsprechende Attraktivitat und Kapazitat des OPNV
stadtvertraglich verwirklicht werden kann.

Zur Verbesserung des Wirtschaftsstandortes ist [...] eine Verkehrsverlagerung des nicht

notwendigen Kfz-Verkehrs unerlasslich.

Um die Belastungen so gering wie mdglich zu halten, muss der notwendige Kfz-Verkehr
stadtvertraglich organisiert werden. Dazu gehéren verkehrslenkende Malinahmen flr
Uberdrtliche und innerstéadtische Verbindungen oder der verstarkte Telematik-Einsatz zur
Verkehrssteuerung ebenso, wie beispielsweise die Unterstitzung von Car-Sharing-

Projekten, Fahrgemeinschaften oder des Taxiverkehrs.”

Mit dem VEP 2005 (LH Minchen, 2006) ist ein Handlungs- und MalRnahmenkonzept be-
schlossen worden, welches die Ziele der Verkehrsentwicklung umsetzen soll. Weil der Plan
bereits seit fast zehn Jahren Bestand hat, sind mehrere dieser MalRnahmen bereits umge-

setzt worden. Im Folgenden sind die wichtigsten Maflinahmen kurz zusammengefasst:
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Offentlicher Personennahverkehr — OPNV

Beim OPNV soll der Ausbau und die Optimierung des schienengebundenen Nahverkehrs-
systems vorangetrieben werden. Auch das Angebot der Verkehrsbeziehungen zu den Min-
chener Vororten soll verbessert werden. Buslinien kdnnen in der Attraktivitat gesteigert wer-
den, in dem durch Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen die Fahrzeiten verkurzt wer-

den. Auch das Park-and-Ride-Angebot soll weiter ausgebaut werden.

Motorisierter Individualverkehr — MIV

Gerade im innerstadtischen Bereich soll der motorisierte Individualverkehr nicht mehr die
hochste Prioritéat genieRen. Der Durchgangsverkehr soll auf ein definiertes Hauptverkehrs-
routennetz verlagert werden. Diese Hauptrouten sollen durch stralRenrdumliche Umgestal-
tung vertraglicher gemacht werden. Umbauplanungen werden vor allem in Folge von OPNV-
Maflnahmen nétig. Die Leistungsfahigkeit des Autobahnnetzes stellt das wichtigste Ziel zur
Verbesserung des MIV dar. Erganzungen des Stral3ennetzes sollen nur in stadtebaulich

empfindlichen Bereichen erfolgen.

Ruhender Verkehr

Im Bereich des ruhenden Verkehrs liegt der Fokus der Gesamtstrategie auf der Steuerung
des Parkraumangebotes und der Nachfrage, unter anderem durch Parkleitsysteme. Das
P+R-Angebot soll verbessert werden. Wichtig ist die Sicherung der Wohnfunktion und der
Erreichbarkeit von Handel und Gewerbe durch die Bereitstellung von Parkraum. Weiterhin
soll der Parkraumdruck durch die Férderung der Verkehrsverlagerung auf umwelt- und res-
sourcenschonenden Verkehrsmittel gesenkt werden. Im innerstadtischen Bereich soll die
Parkraumproblematik durch Bewohnerparken und angepasste Zeit- und Preisregelungen
verbessert werden. Weitere MalRnahmen sind die effektivere Nutzung von unbewirtschafte-
tem Parkraum sowie der Bau von neuen Anwohnergaragen. Bei Neuplanungen soll der

Stellplatzbedarf durch die Férderung des Umweltverbundes minimiert werden.

Mobilitats- und Verkehrsmanagement

Durch Mobilitatsmanagement soll die vorhandene Infrastruktur optimal ausgelastet werden.
Die Verkehrsvermeidung und die Verkehrsverlagerung sollen durch die Beeinflussung der
Nachfrage und durch Beratung von Verkehrsteilnehmern erfolgen. Mit der Einrichtung eines
standortbezogenen Mobilititsmanagements kénnen MalRnahmen und Informationen indivi-
duell ausgerichtet werden. Gleiches gilt fur zielgruppenorientiertes Mobilitdtsmanagement,
zum Beispiel Uber den Aufbau eines verkehrsmittellibergreifenden Mobilitatsportals. Als wei-
tere MalRnahmen sind ein Storfallmanagement geplant sowie der Ausbau der dynamischen
Verkehrsfiihrung und die Anpassung von Lichtsignalanlagen auf die Netzauslastung.
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Fahrradverkehr

Beim Fahrradverkehr wurden bereits einige MaRnahmen des VEP 2005 umgesetzt. So wur-
de ein Radroutennetz ausgearbeitet und die Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas
mittels Marketing-Kampagnen geférdert. Weiterhin ist die radfreundliche Umgestaltung von
netzbedeutsamen Knotenpunkten und die Bereitstellung eines geschlossenen, sicheren
Radwegenetzes ein anvisiertes Ziel der Radverkehrsférderung. Nicht nur die Verknipfung
mit dem OPNV sondern auch der Ausbau von Abstellanlagen und Radstationen soll verbes-

sert werden.

FulBgangerverkehr

Zur Vermeidung der Kfz-Nutzung auf Kurzstrecken sollen Einrichtungen des taglichen Be-
darfs sowie Freizeit und Erholungsflachen ful3géngerfreundlich geplant werden. Der 6ffentli-
che Raum und Strallenraum sowie die Griinausstattung sollen so umgestaltet werden, dass
die Aufenthaltsqualitat und Durchquerbarkeit gewéahrleistet sind. Weitere Malinahmen sind
die Forderung des FulRverkehrs durch Marketing-MaRnahmen und die Erhéhung der sozia-

len Sicherheit (Vermeidung von Angstraumen, Beleuchtung) und Kriminalitatspravention.

Weitere MalRnahmen

Weiche MalRnahmen sollen zur Ergdnzung und Verstarkung der Wirkungen infrastruktureller
MaRnahmen beitragen. MaRnahmenfelder sind insbesondere die Organisation (Parkraum-
management und Bewohnerparken), finanzielle Anreize und Belastungen (Jobtickets, Stra-
Ren / City-Maut), Informationen (z.B. zur Verkehrslage) und Beratung (Mobilitdtsmanage-
ment und Mobilitétserziehung). Voraussetzung fiur weiche Malinahmen ist allerdings das

Vorhandensein eines alternativen Verkehrsangebotes.

2.2.2 Modellquartier ,nachhaltige Mobilitat"

Die INZELL-Initiative ist ein MUnchener Mobilitdtsforum, welches die Verkehrsprobleme der
Stadt Minchen diskutiert. Sie wurde 1995 erstmals von BMW und der Landeshauptstadt
Munchen einberufen. Teilnehmer sind alle Akteure aus Politik, Wirtschaft, Wissenschaft und
Verwaltung, welche sich mit Verkehrsthemen befassen (vgl. www.inzellinitiative.de). Einige
der im aktuellen Verkehrsentwicklungsplan beschriebenen MalRnahmen wurden in Zusam-

menarbeit mit der INZELL-Initiative erarbeitet.

Auf dem zehnten Plenum der INZELL-Initiative am 13. Juni 2013 wurden die zentralen Her-
ausforderungen der Mobilitat fir die Region Minchen auf Basis der Ergebnisse des Projek-
tes ,Vision Mobilitéat 2050. Region Muinchen.” diskutiert. Darauf aufbauend wurde das Projekt

.Modellquartier nachhaltige Mobilitat* gegriindet, in welchem die ,Vision Mobilitat 2050 an-
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gewendet werden soll. Aus diesen Erfahrungen werden neue Erkenntnisse zur zukinftigen
Stadtentwicklung erhofft. In verschiedene Workshops zu den Themenbereichen ,Verkehrs-
und Mobilitatsmanagement®, ,6ffentlicher Verkehr* und ,Stadt und Umland“ sammelten die
Teilnehmer daher Ideen fur die Umsetzung des Modellquartiers. Als Resultat gingen Leitli-
nien und Strategien hervor, welche ,in einem ausgewdahlten Stadtteil oder Quartier in Min-

chen* umgesetzt werden sollen. (BMW Group & LH Minchen, 2013)

Als Standort fiel die Wahl auf das Areal der ehemaligen Funkkaserne, ,wo drei Genossen-
schaften frihzeitig mit der stadtischen GEWOFAG und einigen Baugemeinschaften ein Kon-
sortium auf den Weg gebracht haben® (Stupka, 2014), um den Domagkpark zu entwickeln

und ein vernetztes Quartier entstehen zu lassen.

Eine Zusammenarbeit von INZELL und dem Konsortium Domagkpark bietet sich aus mehre-
ren Grinden an. Bereits in der Vergangenheit haben sich insbesondere die Baugenossen-
schaft WOGENO und die GEWOFAG beim Aufbau von wohnstandortbezogenen Mobilitats-
konzepten aktiv gezeigt und wertvolle Erfahrungen gesammelt. Ferner besteht fur die Bau-
herren der Vorteil, durch die Forderung von nachhaltigen Mobilitatsformen kostenintensive
Tiefgaragenstellplatze einzusparen und so gunstigen Wohnraum erschlieBen zu kdnnen.
(vgl. Von Ehrenstein, 2013 & Raffl, 2013)

Durch die innerstadtische Lage mit guter OPNV-Anbindung und der Maoglichkeit der Neupla-
nung sind zudem gute Voraussetzungen fur ein Modellquartier im Rahmen von INZELL ge-
schaffen. Die Akteure der INZELL-Initiative sind daher als Kooperationspartner des Konsorti-
ums an der Planung des Domagkpark beteiligt. Das Fachgebiet fur ,Siedlungsstruktur und
Verkehrsplanung“ der TU Minchen begleitet das Projekt ,Modellquartier nachhaltige Mobili-
tat“. Neben der Ausarbeitung und exemplarischen Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes flr
den Domagkpark soll das Modell erprobt und tbertragbar gemacht werden fir die weitere

Entwicklung von Wohnstandorten in der Metropolregion Miinchen.

2.2.3 Leitfaden Domagkpark

Das Konsortium Domagkpark hat im Februar 2014 mit einem Leitfaden die Eckpunkte des
Mobilitatskonzeptes flr das Neubaugebiet festgelegt. Die dabei angedachten MalRnahmen
basieren dabei in vollem Mal3e auf den Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Minchen sowie
den Zielen der INZELL-Initiative.

Der neue Stadtteil ist als ,Quartier der kurzen Wege* geplant und soll den Anforderungen an
ein Viertel mit ausgepragter Nahmobilitat in vollem Umfang geniigen. Dazu sollen sich viele

wichtige Einrichtungen, wie zum Beispiel Schulen, Kitas und Versorgungsladen mit Vollsor-
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timent direkt im Viertel befinden. ,Diese kurzen Wege [...] sorgen fir eine geschlechter- und
generationengerechte umweltvertragliche Mobilitat.” (LH Munchen, 2012). Fur andere Wege
sollen die zukunftigen Bewohner auf Verkehrsmittel aus dem Umweltverbund und weitere
alternative nachhaltige Angebote zuriickgreifen. Damit will der Leitfaden den Wandel des
Mobilitatsverhaltens der stadtischen Bevoélkerung aufgreifen: ,Der eigene PKW verliert seine
Bedeutung als Statussymbol, er ist beziehungsweise wird ein Mittel der persénlichen Fort-
bewegung.” (Neise, 2014) Der Trend ginge in Richtung eines ,Mobilitdtsmix nach jeweiliger
ZweckmaRigkeit und Kostenbelastung. Das Mobilitdtsverhalten der jungen Generation (,Be-
nutzen statt Besitzen“) deutet darauf hin, dass sich dieser Trend fortsetzen wird.“ (Neise,
2014) (vgl. Kuhnimhof et al., 2011)

Um den neuen Bewohnern den Verzicht auf das eigene Auto attraktiver zu gestalten, soll ein
quartiershezogenes Mobilitdtskonzept aus verschiedenen Bausteinen aufgestellt werden. Ein
umfangreiches Angebot an Sharing-Produkten, PKW-Alternativen aus dem Umweltverbund
und der effizienteren Nutzung vom privaten PKW sowie Stellplatzen sollen mit Hilfe eine Mo-
bilitatszentrale zu einem ,Mobilitatsmix aus einer Hand" zusammengefasst angeboten wer-
den. Ziel dieses Konzept ist es, dass eine Alltagsgestaltung ohne eigenes Auto moglich sein

soll — ohne dass Bewohner auf Mobilitat verzichten missen.

Im Folgenden werden die Bausteine des Mobilitatskonzeptes des Domagkparks vorgestellt.

Diese beruhen auf der Zusammenstellung von Neise (2014).

2.2.3.1 Allgemeine Anforderungen

Als allgemeine Anforderung an das Mobilitdtskonzept lasst sich die Steigerung der Energie-
effizienz der Bewohner und des Gewerbes beschreiben. Fahrten mit dem eigenen Auto sol-
len vermieden werden. Damit den Bewohnern die Attraktivitat des alternativen Mobilitatsan-
gebots ndher gebracht werden kann, soll es eine Mobilitdtszentrale mit persénlicher Betreu-
ung geben sowie eine umfangreiche Internetplattform, ausgestattet mit detaillierten Informa-
tionen und Buchungsmoglichkeiten. Weiterhin sollen die Verkehrsangebote barrierefrei zu-
ganglich und zu moderaten Preisen nutzbar sein. Zur besseren Orientierung soll ein Leitsys-

tem auf alternative Mobilitatsangebote aufmerksam machen.

2.2.3.2 MIV

Die Fahrten mit dem PKW sollen reduziert werden. Ein Verzicht auf das eigene Auto soll bei
gleichbleibender Mobilitat durch alternative Angebote gewahrleistet und vor allem auch gins-
tiger sein. Im Falle dennoch notwendiger Fahrten sollte das Fahrzeug, wenn nétig, von meh-

reren Personen genutzt werden.
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Reduzierter Stellplatzschlissel

Die Munchner Stellplatzsatzung schreibt vor, dass bei Neubauten je Wohnung ein PKW-
Stellplatz geschaffen werden muss. Da im Domagkpark ein ,Modellquartier fur nachhaltige
Mobilitat* errichtet werden und Sharing-Produkte und andere alternative Mobilitéatsformen
stark gefordert werden sollen, wird in der Planung die Anzahl der nétigen Stellplatze unter
der Anzahl an vorgeschriebenen Stellplatzen liegen. Beim Bezirksausschuss 12 wurde ein
Antrag auf die Anwendung eines reduzierten Stellplatzschlussels gestellt. (Stellungnahme
des Bezirksausschusses 12, Schwabing-Freimann vom 04.08.2011) ,Der Stellplatzschlissel
sei fur EOF-Flachen, Flachen nach dem ,Minchen Modell* fur Mieter und fir Genossen-
schaftswohnungen zu hoch angesetzt. Langjahrige Erfahrungen zeigten, dass die eigene
Klientel [hier: GEWOFAG-Bewohner] autoreduziert wohne bzw. [...] Carsharing nutze, wes-
halb mehr als die Halfte der geforderten Stellplatze ungenutzt blieben und deshalb unwirt-
schaftlich [...] seien.” (Beschluss des Ausschusses fur Stadtplanung und Bauordnung vom
08.12.2010). Die Reduzierung von PKW-Stellflachen kann auf3erdem dazu beitragen, die
Kosten fur Wohnraum zu senken. Die stadtische Wohnungsbaugesellschaft GEWOFAG geht
von Einsparungen von 20.000 Euro Baukosten pro nicht bendtigten Tiefgaragenstellplatz
aus. (Von Ehrenstein, 2013)

Im Jahr 2011 genehmigte der Bezirksausschuss den reduzierten Stallplatzschlissel (Stel-
lungnahme des Bezirksausschusses 12, Schwabing-Freimann vom 04.08.2011). Genossen-
schaftswohnungen, auch jene, die Teil des ,Minchen Modells* oder der EOF sind - wird ein
einheitlicher Stellplatzschlissel von 0,5 Platzen pro Wohneinheit zugrunde gelegt. Fir den
freifinanzierten Teil der Wohnungen muss ein Stellplatz pro Wohneinheit errichtet werden.
Bei den gefoérderten Wohnungen in freifinanzierten Projekten wird der Stellplatzschlissel
voraussichtlich bei 0,6 liegen. Von diesem Stellplatzschlissel wird auch bei der stadtischen
GEWOFAG ausgegangen (vgl. Von Ehrenstein, 2013). Die Nutzung der Stellplatze soll zwi-
schen Mieter und Wohnungsunternehmen vertraglich geregelt werden. Empfindliche Stell-
platzablésen sollen sozialen Infrastrukturmal3Bhahmen zu Gute kommen (Stellungnahme des
Bezirksausschusses 12, Schwabing-Freimann vom 04.08.2011). Fur gewerbliche Nutzungen
wie zum Beispiel fur Ladenlokale missen ebenfalls die stadtischen Vorgaben zum Stellplatz-
schlissel erfullt werden. Jedoch dirfen sich zehn Prozent dieser vorgesehenen Stellplatze

an der Oberflache befinden.

Oberirdische Stellplatze

Die Erfahrungen aus der angrenzenden ,Parkstadt Schwabing“ zeigen, dass hier ein hoher
Parkraumdruck vorherrscht. Bereits heute werden tagstber im noch nicht fertiggestellten

Domagkpark entlang der Stralie viele PKW abgestellt (vgl.
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www.domagkpark.de/dokumente.html). Um eine ,Park and Ride“ Nutzung sowie gewohn-
heitsmafiges Parken zu verhindern, sollen die oberirdischen Flachen als Kurzzeitparkzonen
ausgewiesen werden. Um den ,Parkdruck” des angrenzenden Gewerbe und Birogebietes
der ,Parkstadt Schwabing“ gerecht zu werden wird zudem eine Einbindung der Parkstadt in

das Mobilitatskonzept Domagkpark geplant.

Flexibles Parkraummanagement

Uber ein Buchungssystem sollen Bewohner ihre PKW-Tiefgaragen-Stellplatze weitervermie-
ten bzw. untervermieten kénnen, wenn sie ihn selber nicht bendétigen. Denkbar sind tagewei-

se oder stundenweise Mieten.

Mitfahrzentrale und Carsharing von Privatpersonen

Privates Carsharing zielt auf eine effektivere Nutzung eines privaten PKW ab. Wird der PKW
von mehreren Personen geteilt, kdnnen auch die Fixkosten geteilt werden, sodass jedes Mit-
glied der privaten Sharing-Gemeinschaft weniger finanziell belastet wird. Die persdnlichen
Kontakte sollen tber die Quartiersplattform geknupft werden. Ebenso soll es so mdglich ge-

macht werden, Fahrgemeinschaften zu bilden.

2.2.3.3 Angebote des Umweltverbunds

Es ist wiinschenswert, dass fir die Erschlieung des Quartiers ,0kologisch sinnvolle” Ver-
kehrsmittel beglnstigt werden (Neise, 2014). Dafur wird ein attraktives Angebot an Ver-

kehrsmitteln aus dem Umweltverbund bereitgestellt.

OPNV

Der Domagkpark ist bereits gut durch offentliche Verkehrsmittel angebunden. Eine Tramlinie
sowie zwei Buslinien bedienen das Quartier direkt. Zwei U-Bahn-Linien verlaufen in der an-

grenzenden Nachbarschatft. (siehe Abbildung 3)
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Abbildung 3: OPNV-Anbindung des Domagkparks. Quelle: www.domagkpark.de
Tram 23

Bereits im Winter 2009 er6ffnete die Minchener Verkehrsgesellschaft (MVG) die StraRen-
bahnlinie 23, welche das Stadtteilzentrum Munchner Freiheit mit der Parkstadt Schwabing
und dem Domagkpark in neun Minuten verbindet. Zur Hauptverkehrszeit wird bereits jetzt ein
sieben bis acht Minuten-Takt angeboten, zur Nebenverkehrszeit erfolgt alle zehn Minuten
eine Abfahrt, zur Schwachverkehrszeit alle 20 Minuten. Mit dem Bezug des Domagkparks
und dem damit verbundenen Fahrgaststeigerung ist eine weitere Taktverdichtung zu erwar-
ten. Die Haltestelle ,Schwabing Nord“ wird direkt am Quartiersplatz — dem neuen Zentrum
des Domagkparks — liegen. Fur die kinftige Planung ist der Ausbau der Tramlinie in Rich-
tung Norden im Rahmen der Uberbauung der Bayernkaserne wahrscheinlich. Damit wiirde
der Euro-Industriepark besser an den 6ffentlichen Nahverkehr angebunden und bietet dem

Domagkpark weitere Einkaufsmdglichkeiten.

U-Bahnlinien

Die nachste U-Bahn-Station befindet sich an der ,Alten Heide" (Linie U6). Die Entfernung
zwischen dem sldlichen Quartiersteil und der Station betragt ca. 950 Meter. Zu Ful} ist diese
Distanz laut Routenplaner von ,Google Maps" in elf Minuten zu bewaéltigen, mit dem Rad
werden vier Minuten benétigt. Mit dem Bus werden ohne Wartezeit sechs Minuten benétigt,

wenn der FuRweg zur Haltestelle dazu gerechnet wird. Eine weitere U-Bahn-Station im Ein-
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zugsbereich des Domagkparks ist der ,Frankfurter Ring“. Der 2,2 Kilometer lange FuRweg
dauert laut ,Google Maps* 27 Minuten. Mit dem Fahrrad werden acht Minuten bendétigt. Der

Leitfaden sieht die schnelle Bewaltigung dieser Strecken vor.

Buslinien

Zwei Buslinien tangieren das Neubaugebiet. Uber den Frankfurter Ring verbindet die Linie
177 den ,Petuelring” mit der ,Studentenstadt®. Von der Haltestelle ,Funkkaserne West" beno-
tigt der Bus drei Minuten bis zur U-Bahn-Station ,Studentenstadt” und zum ,Frankfurter Ring*
sieben Minuten. Die Buslinie wird zur HVZ alle zehn Minuten bedient, ansonsten alle 20 Mi-

nuten.

Den sudlichen Teil des ehemaligen Funkkasernengeldndes tangiert die Metro-Buslinie 50.
Sie verbindet das Olympia-Einkaufszentrum mit dem Bahnhof Johanneskirchen. Bis zur ,Al-
ten Heide" betragt die Fahrtdauer zwei Minuten, bis zur U-Bahn-Station ,Frankfurter Ring®
mit Umstieg an der Bus-Haltestelle ,Korbinianplatz“ werden funf Minuten bendétigt. Die Met-

robuslinie bietet zu SVZ einen 20 Minuten-Takt, ansonsten einen zehn Minuten-Takt.

Ubertragbare MVV-Tickets

Um den OPNV fiir Bewohner des Domagkparks besonders attraktiv zu gestalten soll den
Bewohnern ein spezielles Ticketangebot vorgelegt werden. Dabei sind einerseits Ubertragba-
re Mietertickets denkbar, andererseits ist es moglich, durch die Quartiers-Vernetzung Grof3-

kunden-Verglnstigungen zu erwerben.

Fahrrad

Fahrradwege / Durchgangigkeit

In Ost-West-Richtung filhren am Domagkpark die Radwege am Frankfurter Ring und an der
DomagkstraBe vorbei. Der Radweg an der Domagkstrale ist Teil des ,AuReren Radlrings".
Beide Radwege werden im Stral3enbereich gefiihrt. In stdlicher Richtung wird ein Radweg
abseits des StraRenverkehrs entlang der Trasse der Tram 23 gefuhrt (siehe Abbildung 4,
grun markierter Weg). Mit dem Bau des ,Schwabinger Tor“ kann ein durchgangiger Fahr-
radweg bis ins Zentrum Schwabings entstehen. Im Bereich des Domagkparks und der Park-
stadt Schwabing muss der Radweg mit FuRgangern geteilt werden. Entlang der Domagk-
straBe gibt es eine Radwegverbindung zwischen der Tramhaltestelle ,Domagkstraf3e” und

der sudlichen ErschlieRungsstralie.
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Innerhalb des Quartiers schlagt das Konzeptpapier vor, die Erschlie3ungsstral3en als Fahr-
radstralRen oder verkehrsberuhigte Zonen auszuweisen. Die Quartiersplatze und der Park

sollen Durchlassigkeit fur Fahrradfahrer gewahrleisten.
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Abbildung 4: Fahrradwege am Domagkpark. Quelle: http://maps.muenchen.de/rgu/radlstadtplan.
Fahrradstellplatze

Eine Mindeststellplatzflache fur Fahrrader wird angedacht, zum Beispiel ein Stellplatz pro
Wohneinheit.

Fahrradreparaturstation

Eine Fahrradwerkstatt fur Auftragsarbeiten und Selbstreparatur soll im Domagkpark entste-
hen. Der Dienstleister ,Dynamo Fahrradservice” bietet dartiber hinaus den An- und Verkauf
von Fahrrddern, einen mobilen Reparaturservice, Zubehor sowie Kurse und den Verleih von

speziellen Radern wie zum Beispiel Lastenradern an.

FuRwege

Auch fir FuBganger soll der Domagkpark attraktiv gestaltet werden. Die StraRen werden
einen finf Meter breiten Fulweg auf beiden Seiten erhalten, der zum Verweilen einladt. Der
Strallenraum wird dementsprechend verkleinert. Im sidlichen Teil des Neubaugebietes stel-
len die Kleingarten eine Barriere beim Zugang zur DomagkstrafRe dar. Dadurch ist eine direk-
te FulRwegverbindung zur Autobahnbriicke oder zur Briicke Uber der StraRenbahntrasse

nicht moglich. Fu3génger in diesem Teil sind dadurch gezwungen, die sidliche Zufahrt zum



27

Domagkpark zu benutzen. Eine weitere Barriere stellt an der 6stlichen Seite die Autobahn
dar. Eine Fulgangerverbindung ist zurzeit nicht moglich, weil das Vorhaben vom Friedhof
der judischen Gemeinschaft ablehnt wurde, der sich auf der anderen Seite der Autobahn
befindet. Eine Verbindung zur U-Bahnstation Studentenstadt ist erst im Falle der Freigabe
des nordostlichen Gelandes der Bundespolizei moglich. Uber eine Aufgabe des Gelandes

wird zurzeit verhandelt.

2.2.3.4 Sharing-Angebote

Bei Sharing-Angeboten soll neben der personlichen Buchung in der Mobilitdtsstation auch
der Checkin und Checkout mdglichst unkompliziert Gber aktuelle Technologien mdglich sein
(Internet, App, SMS).

Carsharing

Vor allem ein ausgedehntes Carsharing-Angebot soll die Notwendigkeit eines eigenen PKW
Uberflissig machen. Dabei sind stationsgebundene (z.B. STATTAUTO Muinchen) und sta-
tionsungebundene Systeme (z.B. BMW drivenow) geplant. Die Buchung soll auf Bestellung
oder auch kurzfristig méglich sein - fir kurze Nutzungen oder auch fir mehrwochige Urlaubs-

fahrten. Bei Stattauto Miinchen sind auch Mietergemeinschaften mdaglich.

Bikesharing

Der Domagkpark soll an ein stationsgebundenes Bikesharing-System angebunden werden,
welches derzeit von der MVG unter dem Namen ,MVGRad" aufgebaut wird. Im Quatrtier sind
drei Stationen geplant, an denen Réader entliehen werden kénnen (siehe Abbildung 3). Die
Ruckgabe wird an jeder Station im Stadtgebiet méglich sein. So kann der Weg zur nachsten
Haltestelle oder direkt der Weg in die Stadt zurlickgelegt werden. Die MVG plant verschie-
dene Preismodelle vom Minutentarif bis zum Jahresabonnement. Laut Artikel in der Sud-
deutschen Zeitung vom 10.11.2014 (V6lklein, 2014) soll der Preis bei minutengenauer Ab-
rechnung bei zehn Cent in der Minute liegen. Das Jahresabonnement soll monatlich vier bis
funf Euro kosten und eine tagliche kostenfreie Nutzung von 30 Minuten ermdglichen. In
Kombination mit MVV-Abos oder fiir Studenten sind Rabatte geplant.

2.2.3.5 Weitere Angebote

E-Mobilitat

Der Trend hin zur Elektromobilitdt soll aufgegriffen werden. Ladestationen fur Pedelecs, E-

Bikes und Elektro-Autos sollen im Mobilitdtsangebot enthalten sein. Das Laden von Pedelecs
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soll fir Mieter kostenlos sein, da die Kosten fiir eine Akku-Ladung sehr gering sind, aber die

Attraktivitat so stark erhdht werden kann.

Transportgerate

Es soll ein Angebot an Transportgeraten geschaffen werden. Der Fahrradservice Dynamo
plant den Verleih von Lastenfahrrddern und Lastenanhangern. Darliber hinaus sollen Auto-

anhanger und Bollerwagen verfigbar sein.

Kampagnen

Um Akzeptanz fur das Mobilitatskonzept zu schaffen soll eine aktive Mitarbeit der zukinfti-
gen Bewohner gewéhrleistet werden. MaRnahmen sind Informationen Uber geplante Mobili-
tatsangebote, Neubirgerpakete und Beratungsangebote und Trainings fir verschiedene

Zielgruppen.
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3 Methodik

Nachdem im vorhergehenden Kapitel die Hintergrinde zum Quartier ,Domagkpark® und
Grundlagen fur das geplante Mobilitatskonzeptes vorgestellt wurden, befasst sich dieses
Kapitel mit der Methodik dieser Master Thesis. Anhand einer empirischen Befragung sollen
Daten Uber die kunftigen Bewohnern des Domagkparks zum ihrem Mobilitatsverhalten und

zur Akzeptanz neuer Mobilitatsformen (Sharing-Angebote etc.) erhoben werden.

In diesem Kapitel wird dazu das Vorgehen geschildert, wie die Befragung aufgebaut und
durchgefuhrt wurde. Der Fragebogen wurde speziell fir die Befragung der Bewohner des
Domagkparks entwickelt. Um einen Vorher-Nachher-Vergleich zu ermdéglichen, wurden im
Fragebogen nicht nur Daten zum aktuellen Mobilitatsverhalten gesammelt. Fragen nach dem
LStated Preference“-Ansatz, bei dem sich Befragten in eine zukinftige Situation hineinver-
setzen und anhand dessen entscheiden, sollen eine Prognose des Mobilitatsverhaltens er-
maoglichen. Die Durchfihrung der Befragung erfolgt mit dem Online-Befragungstool ,Sur-
veymonkey“. Die Auswertung und Erlauterung der aufbereiteten Daten der Befragung wer-

den im nachfolgenden Kapitel dargestellt.

3.1 Rahmenbedingungen der Befragung

Im Folgenden sind die Rahmenbedingungen der Mobilitatsbefragung Domagkpark erlautert.

Die Datenerhebung erfolgte innerhalb dieser Vorgaben.

3.1.1 Erhebungsgesamtheit

Im Domagkpark werden nach der vollstandigen Uberbauung 1.400 Wohneinheiten fur etwa
4.000 Bewohner zur Verfligung stehen. Zunachst musste davon ausgegangen werden, dass
die Grundgesamtheit der Befragung so grof3 ist, wie der Anzahl der in WA8 bis WA12 ent-
stehenden Wohneinheiten. Daher wurde zunachst von 390 Befragten ausgegangen. Im Lau-
fe der Auswertungen teilte das Konsortium Domagkpark mit, dass zum Zeitpunkt der Befra-
gung nur etwa 350 Haushalte feststanden. Daher musste die Grundgesamtheit nachtraglich
nach unten korrigiert werden. Die Uber den Einzug informierten 350 Haushalte wurden im
Rahmen dieser Untersuchung angeschrieben und dazu eingeladen, an der Befragung teilzu-
nehmen. Dabei handelt es sich ausschlieBlich um Bewohner der Baufelder WA8 bis WA12,
welche durch die Baugemeinschaften und Wohnbaugenossenschaften Uber einen E-Mail-
Verteiler kontaktiert werden kdnnen. Die Mieter der GEWOFAG GmbH standen zum Zeit-
punkt der Befragung noch nicht fest und konnten daher nicht befragt werden. Die stadtische
Wohnbaugesellschaft halt sich offen, die Befragung bei feststehender Belegung nachzuho-

len.
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3.1.2 Art der Befragung

Die Befragung wird als schriftliche Befragung entworfen, welche via Internet sowie auf dem
Papier beantwortet werden soll. Was das Befragungsdesign angeht muss zwischen zwei
Methoden unterschieden werden. Bei der Alternative zur allgemeinen Mobilitatsbefragung,
der Stichtagsbefragung, dokumentieren die Befragten die Mobilitdtsablaufe eines bestimm-
ten Tages vollstandig. Diese Methodik bietet eine héhere Vergleichbarkeit zu anderen Mobili-
tatsbefragungen. Fir ein aussagekraftiges Ergebnis muss allerdings eine ausreichende An-
zahl an Haushalten am selben Stichtag oder denselben Stichtagen zuverlassig teilnehmen.
Weil die Grundgesamtheit jedoch nur bei 350 Haushalten liegt, ist das Risiko eines Misser-
folges aufgrund der geringen Befragungsgesamtheit gegeben. Aus diesem Grund wurde
zugunsten einer allgemeinen Mobilitdtsbefragung entschieden, die eine héhere Sicherheit
bietet, an auswertbares Datenmaterial zu gelangen. Hier wird nach ,typischen Wege"“ ge-
fragt, also wie ein Weg lUberwiegend zurtickgelegt wird. Bei dieser Methode muss der Frage-
bogen im Vergleich zu einer Befragung mit mehreren Stichtagen nur einmal ausgefullt wer-

den.

3.1.3 Dauer der Befragung

Die Befragung fand von Anfang Juli 2014 bis 20. August 2014 statt. Ein Grof3teil der Antwor-
ten wurde vor Beginn der Urlaubssaison generiert, weil sich in den Ferien generell viele

Haushalte im Urlaub befinden und der Ricklauf geringer ausféllt.

3.2 Vorbereitung und erster Entwurf des Befragungsbogens

Von der Arbeitsgruppe ,AG Mobilitdt Domagk”, welche durch das Konsortium Domagkpark
gegrindet wurde, sind im Vorfeld dieser Arbeit Themenpunkte von besonderem Interesse
erarbeitet worden. Das Hauptaugenmerk sollte auf einem Vergleich zwischen dem Ist-Stand
und dem geplanten Mobilitdtsverhalten nach Bezug des Domagkparks liegen. Die Arbeits-

gruppe empfahl in diesem Kontext die Untersuchung

e von allgemeinen statistischen Daten, insbesondere den Haushaltszusammensetzungen
und der Verortung von Arbeit und Wohnungen,

e des Mobilitatsbesatzes,

e des Mobilitatsverhaltens,

¢ der Kenntnis und Nutzungserfahrungen von ,neuen Mobilitatsformen®.
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3.2.1 Grundlagen fur empirische Befragungen

Vor dem Erstellen des Fragebogens wurde eine Grundlagenrecherche durchgefiihrt, um mit
den gewonnenen Erkenntnissen einen sinnvollen Fragebogen mit hohem Riicklauf erzielen
zu konnen. Dadurch sollten Erhebungsfehler vermieden werden und zudem eine qualitativer

Standard sichergestellt werden.

Als Grundlage diente dabei der Leitfaden ,Kernelemente von Haushaltsbefragungen zum
Verkehrsverhalten“ (Badrow & LieRke, 2003). Die Berlcksichtigung dieser Empfehlungen
erma@glicht eine abgestimmte Gestaltung von Verkehrserhebungen. Der Leitfaden basiert auf
der methodischen Angleichung der bundesweiten Mobilitatsstudien ,Mobilitat in Deutschland
und ,System reprasentativer Verkehrsbefragungen. Ein grof3tmdglicher Anteil dieser Emp-
fehlungen wurde in die Befragung tbernommen. Die Unterteilung in Haushaltsfragen, perso-
nenbezogene Fragen oder Fragen zu regelmaRigen Wegen konnte weitgehend verwendet
werden, sowie einige der empfohlenen Indikatoren. Als weitere Orientierungshilfe diente der
Aufsatz von Brog & Erl (2000), welcher systematische Fehler in Mobilitdtserhebungen vorge-
stellt. Die dort genannten Empfehlungen wurden bei der Fragebogengestaltung berticksich-

tigt.

3.3 Finaler Entwurf

Auf Basis des Vorschlags der AG Mobilitat und der Grundlagenrecherche wurde ein erster
Entwurf mit inhaltlichem Fokus fertiggestellt. Die folgenden Anpassungen des Fragebogens
zielten auf einem maximierten Rucklauf und der Eindeutigkeit der Daten ab. Der erste Ent-
wurf wurde einer Expertenkommission bestehend aus Prof. Gebhard Wulfhorst (TU Mun-
chen, FG SV), Sonja Rube (MVG) und Christian Stupka (WOGENO eG) vorgelegt und im
Anschluss ihre Verbesserungsvorschlage in den Fragebogen eingepflegt. Die weitere Ziel-
setzung war, das Optimum zwischen kurzen und kompakten Fragebogen sowie maximalem
Informationsgehalt zu finden. Voraussetzung fur einen hohen Rucklauf ist die leichte Zu-
ganglichkeit des Fragebogens sowie die Beantwortung mit einem vertretbaren Zeitaufwand.
Die Wahl, welche Wege erfasst werden sollen, fiel auf die perstnlichen Wege von erwach-
senen Personen vom Wohnsitz zur Arbeitsstatte und zum Geschéft des taglichen Bedarfs,
die fir den Haushalt zurtickgelegt werden. Die Mehrheit der Lebenssituationen sollen korrekt
erfasst und die Fragen trotzdem Ubersichtlich gehalten werden. Aus diesem Grund wurden
eher selten vorkommende Berufsstatus mit dem Gruppennamen ,Sonstiges“ zusammenge-
fasst. Dabei wurde die Moglichkeit einer freien Textantwort gegeben. Der Aufbau des Frage-
bogens sollte eine logisch nachvollziehbare Struktur besitzen. Er wurde aus diesem Grund
gekiirzt ohne jedoch Informationsgehalt einzubiiRen. Finale Anderungen, die sich auf die

Einhaltung des Datenschutzgesetzes beziehen, sind beispielsweise die Verortung von Ar-
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beitsplatzen und aktuellen Wohnorten. Hier wurde sich auf die Angabe von Postleitzahlbezir-
ken beschrankt. Um die Eindeutigkeit von Fragen und Antworten zu verbessern wurden Fra-
gestellungen so umgebaut, dass das Online-Befragungsprogramm ,Surveymonkey* sie
bestmoglich darstellen konnte und schlief3lich eingepflegt.

3.3.1 Aufbau des Fragebogens

Der Aufbau des Fragebogens besteht aus drei Teilen. Jeder Haushalt muss den ersten und
den dritten Teil bearbeiten. Der zweite Teil soll von jedem Berufstatigen Uber 18-jahrigen

ausgeflllt werden. Die ausdruckbare Version des Fragebogens ist in Anhang B zu finden.

Teil 1

Der erste Teil erfasst aktuelle Haushaltsdaten — also Haushaltsdaten vor dem Umzug — so-

wie haushaltsbezogene Daten zum Mobilitatsverhalten:

e Anzahl von Personen im Haushalt

e Anzahl von Personen im Haushalt mit Fihrerscheinbesitz

e Fahrzeugbesatz des Haushaltes

e PKW-Jahreskilometer

e PKW-Nutzungszwecke

e Anzahl an Mitglieder im Haushalt bei Carsharing / Bikesharing-Organisation
e Verortung der Wohnung und Nahverkehrsangebot

e Aktueller Besitz von ,Bahn Cards“ und MVV-Zeitkarten

Teil 2

Der zweite Teil erfasst personenbezogene Daten zum Mobilitatsverhalten und regelmafigen

Wegen fir jede berufstatige Person tber 18 Jahren. Zunachst wird der Ist-Zustand erfragt:

e Geschlecht und Geburtsjahr

e Berufsstatus

e Anzahl der Wege in einer gewoOhnlichen Berufswoche zu einem festen Arbeits-
/Ausbildungsstatte

e Verortung der aktuellen Arbeitsstatte und Entfernung zum heutigen Wohnsitz

e Reihenfolge der Verkehrsmittelnutzung auf einem typischen Weg von der aktuellen
Wohnung zur Arbeitsstatte

o Verflugbarkeit eines PKWs
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Danach folgen Fragen, welche auf das Mobilitatsverhalten auf dem Arbeitsweg nach dem

Bezug abzielen:

e Anderung der Arbeitsstatte und ggf. Verortung und Entfernung
e Reihenfolge der Verkehrsmittelnutzung auf einem typischen Weg vom zukiinftigen
Wohnsitz zur Arbeit

Bei der Erfassung von typischen Wegen war problematisch, dass sich auf bestimmte Wege-
zwecke beschrankt werden musste. Wahrend bei einer Stichtagesbefragung das komplette
Mobilitatsverhalten mit jedem Zweck und jedem Weg und Teilweg erfasst wird, ist dies bei
der allgemeinen Form nicht méglich. Trotzdem sollten wichtigsten Wege erfasst werden. Die
am meisten Wege werden zwischen dem Wohnsitz und den Zwecken Arbeit, Einkauf und
Freizeit zuriickgelegt (Ueberschaer & Jager 1991). Bei den Wegezwecken Einkauf und Ar-
beit wird davon ausgegangen, dass es regelmaRig wiederkehrende Wege mit gleichen Zie-
len gibt. Daher fiel die Entscheidung auf die Erfassung von diesen Wegen. Wege mit dem
Zweck ,Freizeit* werden nicht erfasst, weil die Befiurchtung bestand, dass die Bereitschaft
der Befragungsteilnehmer durch weitere Fragestellungen Uberstrapaziert werden koénnte.
Auch Schulwege werden nicht erfasst. Eventuell kdnnen hier Wegebeziehungen anhand der
Lage von Bildungseinrichtungen annéhernd rekonstruiert werden. Zur Erfassung der Arbeits-
und Ausbildungswege wird sich auf einen typischen Weg vom Wohnsitz zur Arbeitsstatte
festgelegt. Morgens werden laut Follmer et al. (2010) viele Arbeitswege zuriickgelegt, wah-
rend nachmittags und abends haufiger Wege zum Einkauf oder zu einer Freizeitaktivitat
durchgefiihrt werden. Um nun einen Weg zwischen Wohnsitz und Arbeitsstatte zu erfassen
bietet sich der morgendliche Weg an, da zu vermuten ist, dass dieser seltener mit anderen

Wegezwecken kombiniert wird. Fur Arbeitswege wird eine gesamte Wegekette erfasst.

Als Abschluss des zweiten Teils erfolgt eine Haushaltsfrage zum Weg zum Geschaft des

taglichen Bedarfs:

e Entfernung von der aktuellen Wohnung zum Geschaft des taglichen

e Uberwiegend und alternativ genutztes Verkehrsmittel auf diesem Weg

Die Wahl des Verkehrsmittels erfolgt hier nicht durch eine Wegekette, weil davon auszuge-
hen ist, dass das Geschéft des taglichen Bedarfs wechseln kann und zudem mit anderen
Wegezwecken kombiniert wird. Daher machte es Sinn, dass Verkehrsmittel fir den Wege-
zweck ,Einkauf* zu erfassen, indem nach einem ,liberwiegend” und einem ,alternativ genutz-

tem Verkehrsmittel“ gefragt wird. Der Vorteil ist hierbei, dass die Antwort sich nicht auf einen
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bestimmten Tag oder den letzten Einkauf bezieht und ein Verkehrsmittel zweiter Wahl er-

fasst wird.

Teil 3

Der dritte Teil der Befragung befasst sich mit der Mobilitatssituation nach dem Bezug des

Domagkparks sowie ,neuen Mobilitatsformen*.

e Wohnprojekt und Miete eines PKW-Stellplatzes

e Nutzungserfahrung von ,neuen Mobilitdtsformen*

e Geplante Nutzung neuer Mobilitdtsformen nach Bezug

e Mitglieder bei Bike-/Carsharing-Unternehmen im Haushalt sechs Monate nach Quar-
tiersbezug

e Geplante ,Bahn Card" und MVV-Zeitkarten-Abonnements

o Geplanter Fahrzeugbesatz sechs Monate nach Bezug

e Veradnderung der PKW-Kilometer zwei Jahre nach Bezug

AbschlieBend haben die Befragten die Mdglichkeit, persénliche und individuelle Wiinsche
zum zukunftigen Mobilitdtsangebot des Domagkparks abzugeben. SchlieZlich wird die Teil-
nahme an einer folgenden, qualitativen Befragung angeboten. Damit besteht die Méglichkeit,

aufkommende Fragestellungen durch personliche Interviews genauer zu erdrtern.

3.4 Durchfuhrung der Befragung

Vor dem Befragungsbeginn wurde einem Teil der Haushalte auf dem ,Vernetzungstreffen®
am 28. Juni 2014 die Befragung vorgestellt. Es wurde Uber Zweck und Aufbau der Befragung
informiert. Dazu wurde eine Info-Broschire verteilt, in welcher Gber die angebotenen ,neuen
Mobilitatsformen* informiert wurde (veroffentlicht unter
http://www.domagkpark.de/dokumente.html - Geplante Mobilitdtsangebote). In der Broschure
wurde zudem eine Kontaktadresse fiir mogliche Fragen oder Probleme verdffentlicht. Die
Beantwortung soll in erster Linie Gber das Online-Befragungstools ,surveymonkey.de“ erfol-
gen. Alle im E-Mail-Verteiler vorhandenen Haushalte, erhalten Nachricht mit einem Link zum
Befragungsbogen. Mit einer IP-Sperre wird sichergestellt, dass kein Haushalt die Befragung
doppelt ausfillt. Um Haushalte zu erreichen, denen die Bearbeitung tber das Internet nicht
maoglich ist, wird eine pdf-Datei zum Ausdrucken mitgesendet. Der ausgedruckte Fragebogen
kann daraufhin auf dem Postweg oder eingescannt an die TU Minchen geschickt werden.
Die Befragung wird am 4.7.2014 veroffentlicht und die Einladung an die befragten Haushalte

gesendet.
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4 Auswertung

Im folgenden Kapitel werden die bei der Befragung erhobenen Daten ausgewertet. Zunachst
wird der Verlauf der Befragung dargestellt. Des Weiteren wird erlautert, welche Korrekturen

am Datensatz vollzogen wurden.

Als Einstieg in die Auswertung werden allgemeine Haushaltsdaten wie die Haushaltsstruktur
und aktuelle Wohnorte abgebildet. Dann werden Mobilitdtsmerkmale analysiert. Diese bein-
halten zunadchst die Analyse des Fahrzeugbesatzes der Haushalte, sowie der PKW-
Jahresfahrleistung und der PKW-Nutzungszwecke. Danach werden regelméRige Wege vom
Wohnort zum Arbeitsplatz untersucht. Hierbei werden erst Arbeitsplatze der kinftigen Be-
wohner kartographisch verortet. Dann wird in die Analyse des Modal Split Gbergegangen.
Zusatzlich werden dazu Wegelangen und Altersgruppen betrachtet. Im Anschluss werden
Wege zum Geschatft des taglichen Bedarfs hinsichtlich des Modal Split und der Wegelange
ausgewertet. Folgend werden unter dem Punkt OPNV die aktuelle Haltestellenverfugbarkeit
sowie die Anderung des Besatzes an MVV-Zeitkarten vorgestellt. Die Analyse der Antworten
zu ,neuen Mobilitdtsformen® beginnt mit der Auswertung der Nutzungserfahrung. Danach
wird betrachtet, bei welchen Mobilitatsformen sich die neuen Bewohner eine mégliche Nut-
zung vorstellen kdénnen. Dazu wird detailliert der Haushaltskontext, die Altersabhangigkeit,
der PKW-Kontext sowie der Zusammenhang zwischen Modal Split und der mdglichen Nut-
zung ,neuer Mobilitatsformen* untersucht. Weiterhin wird die Anderung der Mitgliedschafts-
zahlen in Sharing-Organisationen beleuchtet. Auch hier wird ein Bezug zum Modal Split her-
gestellt. Schlie3lich werden Unterschiede zwischen Haushalten aus Baugenossenschaften
und Baugemeinschaften untersucht. Hierbei werden Differenzen im PKW-Besatz, in der Nut-

zung neuer Mobilitatsformen sowie bei Sharing-Mitgliedschaften geprift.

4.1 Verlauf der Befragung und Sichtung der Daten

4.1.1 Verlauf der Befragung

Die Befragung fand im Zeitraum zwischen Freitag, dem 4.7.2014 und Mittwoch, dem
20.8.2014 statt mit einer Erinnerung am 18.7.2014 und am 6.8.2014. Die Abgabe konnte bis
zum 15.8.2014 stattfinden, danach eingehende Beantwortungen bis zum 20.8.2014 wurden

aber ausgewertet. Ab diesem Datum wurde der Zugangslink der Befragung gesperrt.

In diesem Zeitraum haben 232 von 350 Haushalten den Fragebogen ausgefillt. Damit liegt
die Rucklaufquote bei 66,2 Prozent. 217 Datensatze sind vollstandig ausgefillt und kénnen

ausgewertet werden. Davon sind 86 Fragebdgen von Haushalten aus Baugemeinschaften
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beantwortet worden, 130 Fragebdgen kamen von Genossenschaftshaushalten. Ein Frage-

bogen konnte nicht zugeordnet werden.

Der Verlauf der Befragung ist in Tabelle 1 als Ubersicht und in Abbildung 5 mit Tageslauf

dargestellt:
|
Woche | Datum | Antworten / Hinweis
4.7.2014 Anfang des Befragungszeitraumes
1 7.7.—13.7.2014 69 Antworten
14.7. - 20.7.2014 49 Antworten
2
18.7.2014 Erste Erinnerung
3 21.7.-27.7.2014 75 Antworten
4 28.7.—3.8.2014 9 Antworten
6.8.2014 Zweite Erinnerung
5 Fristsetzung bis zum 15.8.2014
4.8.-10.8.2014 21 Antworten
11.8.-20.8.2014 9 Antworten
6
20.8.2014 Ende des Befragungzeitraumes

Tabelle 1: Ubersicht des Befragungsablauf es

Anzahl der Antworten im Befragungszeitraum
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Abbildung 5: Verlauf der Anzahl der Antworten im Befragungszeitraum.
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Von den 232 Antworten wurden sieben Stiick auf dem Postweg geschickt, ein Haushalt hat
den Fragebogen eingescannt per E-Mail gesendet. Zudem haben sich 84 von 232 befragten
Haushalten bereiterklart, fur eine qualitative Befragung zur Verfiigung zu stehen. Das sind
36,4 Prozent. Die Liste der E-Mail-Adressen wurde separat zur Befragung gespeichert.

4.1.2 Uberprifung und Korrektur des Datenmaterials

Zu Beginn der Auswertung werden die erhobenen Daten griindlich auf Fehlangaben gepriift.
Offensichtliche Fehlangaben und widersprichliche Antworten werden korrigiert, sofern die
dies eindeutig mdglich ist. Dies war insbesondere bei Zahlendrehern — beispielsweise bei
Postleitzahlen oder fehlenden Kommas bei LAngenangaben von Wegen — moglich. Dabei
bietet es sich an, die Angabe mit Hilfe von ,Google Maps"“ zu kontrollieren, weil der dort zur
Verfigung stehende Routenplaner auch Postleitzahlen orten kann. Eine weitere Fehlerquelle
sind Einheitenfehler. Wegelangen wurden von einigen Befragten in Meter angegeben, ob-
wohl Kilometer gefordert waren. Auch hier kann per Routenplaner geprift werden, ob eine

Korrektur erfolgen kann.

Sind Angaben offensichtlich falsch und die richtige Antwort nicht eindeutig zu bestimmen,
wird der jeweilige Haushaltssatz aus der Auswertung ausgeschlossen. Text-Antworten zu
sonstigen Fahrzeugen oder OPNV-Tickets kénnen zum Teil den richtigen Antworten nach-
traglich zugeordnet werden. Fehlenden Angaben bei Fragen zu ,neuen Mobilitdtsformen
wurden mit der Angabe k. A.“ belegt. Nicht vollstandig ausgefillte Fragebdgen finden in der
Auswertung keine Berlcksichtigung. Es kénnen insgesamt 217 von 232 Fragebdgen ausge-

wertet werden.
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4.2 Allgemeine Haushaltsdaten

Im folgenden Kapitel werden allgemeine Haushaltsdaten behandelt. Dabei handelt es sich
um Daten, welche die befragten Haushalte in ihrer Struktur beschreiben. Dazu gehdéren die
Anzahl von Personen im Haushalt, die Kategorisierung von Haushaltstypen, sowie die aktu-
ellen Wohnorte und die Beschaftigungsstruktur. Daten zum Mobilitdtsverhalten werden erst

im nachfolgenden Kapitel behandelt.

4.2.1 Haushaltsstruktur

Die Haushaltsstruktur wird zunéchst untersucht, in dem die Anzahl der Personen pro Haus-
halt verglichen werden. Insgesamt werden in den 217 Haushalten 573 Personen erfasst.

Abbildung 6 vergleicht die Haushaltsstruktur der Bevdlkerungsstatistik der Stadt Minchen:
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Abbildung 6: Haushaltszusammensetzungen nach Anzahl der Personen. Daten der Stadt Minchen aus:
Wohnungsstatistik

Jeder vierte befragte Haushalt ist ein Ein-Personen-Haushalt und liegt damit unter dem Min-
chener Durchschnitt, der 54 Prozent betragt (LH Minchen, 2013a). Weitere 25 Prozent der
Haushalt bestehen aus zwei Personen, was in etwa dem Miinchener Durchschnitt entspricht.
Unter den teilnehmenden Haushalten befindet sich ein héherer Anteil an gré3eren Haushal-
ten. Haushalte mit drei oder mehr Mitgliedern machen insgesamt 48,4 Prozent der befragten
Haushalte aus. Minchen weit liegt der Durchschnitt hier mit 20,8 Prozent bei weniger als der

Halfte. In acht Prozent der kinftigen, befragten Haushalte leben mindestens fiinf Personen.
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Die durchschnittliche Belegung betragt bei 2,64 Personen pro Wohneinheit. Das ist ein hohe-

rer Wert als der Minchener Vergleichswert mit 1,85.

Damit deutet sich an, dass der Anteil an grof3eren Haushalten im betrachteten Teil des Do-
magkparks tUber dem gesellschaftlichen Durchschnitt der Stadt Minchen liegt. Der Anteil an
Ein-Personen-Haushalten ist im Gegensatz dazu nur etwa halb so grol3 wie der Minchener

Durchschnittswert.

4.2.2 Kinder

Von den 573 erfassten Personen sind 185 Personen jiunger als 18 Jahre. Das sind 32,6 Pro-
zent aller erfassten Personen. Ein Grof3teil der Minderjahrigen ist dabei jinger als sechs Jah-
re alt. Abbildung 7 unterteilt alle Minderjahrigen nach Altersgruppen und stellt sie in absolu-

ten Zahlen dar:

Personen unter 18 Jahren
unterteilt in Altersgruppen, absolute Zahlen

= Anzahl Personen

127

14

0-5 Jahre 6-13 Jahre 14-17 Jahre

Abbildung 7: Personen unter 18 Jahren, Aufteilung in Gruppen. (n=185)

Unter allen erfassten Personen sind 127 Personen unter sechs Jahren alt. Das sind 22 Pro-
zent aller Befragten. Bezogen auf Haushalte bedeutet dies, dass in 36 Prozent der Haushal-
te mindestens ein Kind unter sechs Jahren lebt. Kinder und Jugendliche im Alter zwischen
sechs und 13 Jahren werden knappe acht Prozent der zukinftigen Bevolkerungsstruktur
ausmachen. Das sind 44 Personen. In fast 15 Prozent aller Haushalte lebt eine Person in
diesem Alter. 2,4 Prozent der erfassten Personen sind zwischen 14 und 17 Jahren alt. Sie

werden in 5,5 Prozent der Haushalte zu finden sein.

Es zeigt sich, dass in den befragten Haushalten sehr viele Kleinkinder und S&uglinge leben.
Machen unter sechsjahrige 22 Prozent der in der Befragung erfassten Personen aus, so be-

tragt der Anteil dieser Gruppe in der Stadt nur 5,6 Prozent. Die Gruppe der sechs- bis 17-
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jahrigen macht bezogen auf die Minchener Bevidlkerung neun Prozent aus. Die Auswertung
der Befragung im Domagkpark kommt auf 10,1 Prozent.

4.2.3 Erwachsene

388 der 573 erfassten Personen sind tber 18 Jahre alt. Das sind 68 Prozent aller Befragten.
Die Munchener Bevolkerungsstatistik gibt hier einen Anteil von 85,5 Prozent aus. Der Anteil

an unter 18-jahrigen ist im Domagkpark als gréf3er als im stadtischen Durchschnitt.

Abbildung 8 zeigt die Altersaufteilung der Personengruppe aller berufstatigen Erwachsenen
in absoluten Zahlen. Zur Gruppe der erwerbstéatigen Personen werden auch arbeitssuchende

Personen sowie Studenten und Azubis oder Personen in Altersteilzeit hinzugerechnet:

Alter aller erwerbstatigen Erwachsenen
Unterteilt in Altersgruppen, Personen in absoluten Zahlen

18-29 30-39 40-49 50-59 Uber 60 Uber 18 |
Berufstétige Nicht
berufstéatige

Abbildung 8: Altersgruppen aller berufstatigen Erwachsenen. (n=388)

Es wird nur das Alter aller berufstatigen Erwachsenen ausgewertet. In der Gruppe der nicht-
berufstatigen Erwachsenen war eine Zuordnung des Alters nicht moglich, weil der Fragebo-
gen diese Mdglichkeit nicht vorgesehen hat. Diese Gruppe macht 16,6 Prozent aller erfass-
ten Personen aus (Roter Balken, Abbildung 8). Der Gruppe der nicht-erwerbstatigen Er-
wachsenen gehoren vermutlich viele Rentner an. Weiterhin sind hier Hausmanner bzw.

Hausfrauen zu finden.

Die Gruppe der Erwerbstatigen macht 75,5 Prozent aller Erwachsenen aus. Die meisten

Personen dieser Gruppe sind zwischen 30 und 39 Jahre alt. Das ist ein Anteil von 20,9 Pro-
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zent an der Gesamtzahl aller erfassten Befragten. Die Altersgruppe der 18- bis 29-jahrigen
ist in dieser Befragung verhaltnismafig schwach vertreten, da sich in diesen Altersklassen
viele noch in der Ausbildungsphase befinden oder Berufseinsteiger sind. Moglicherweise
wirkt sich dies auf eine Mitgliedschaft in einer Baugemeinschaft oder Baugenossenschaft
aus. Denkbar ist jedoch auch, dass sich ein Teil der junge Erwachsene im Anteil der nicht-
erwerbstatigen Personen befindet. Der Anteil der Uber 60-jahrigen ist ebenso relativ gering.
Ein Grol3teil der Giber 60-jahrigen ist aller Voraussicht nach ebenso in der Gruppe der Nicht-
Berufstatigen zu finden. Erwerbstétige Personen im mittleren Alter zwischen 40 und 59 Jahre

machen 22 Prozent aller erfassten Personen aus.

4.2.4 Haushaltstypen

Im Folgenden werden Haushalte verschiedenen Haushaltstypen zugeordnet. Die Einteilung
ist an die in Follmer (2010) verwendeten Typen angelehnt. Die Unterteilung unterscheidet
zwischen Ein- und Zwei-Personen-Haushalte und Haushalten mit mindestens drei Erwach-
senen — alle jeweils ohne Kinder, sowie Alleinerziehenden und Haushalten mit mindestens

zwei Erwachsenen und Kindern.

Die folgende Abbildung 9 zeigt, welcher Haushaltstyp mit welchem Anteil bei der Befragung
teilgenommen hat. Die violetten Balken beziehen im Folgenden die Anteile an Haushaltsty-
pen auf die Gesamtzahl aller befragten Haushalte (217 Haushalte). Die orangenen Balken
zeigen den Anteil an allen erfassten Personen (573 Personen), die in den jeweiligen Haus-

haltstypen leben.
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Anteil an Haushaltstypen
auf Gesamtzahl der Haushalte und der Personen bezogen
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Abbildung 9: Verteilung der Haushalte (n=217) und Personen (n=573) auf Haushaltstypen.

Haushalte mit einem Erwachsenen machen 25,3 Prozent aller Haushalte aus. Das sind ab-
solut betrachtet 55 Ein Personen-Haushalte. Dieser Anteil macht 9,6 Prozent aller Personen
aus. Der Anteil an Haushalten mit zwei Erwachsenen ohne Kinder liegt unter den ausgewer-
teten Haushalten bei 23 Prozent. Das sind 17,5 Prozent aller Personen. In absoluten Zahlen
sind das 50 Haushalte mit insgesamt 100 Personen. Haushalte mit mindestens Erwachse-
nen machen 3,7 Prozent aller Haushalte aus. Das sind elf Haushalte. Das sind 30 Personen
oder 5,2 Prozent bezogen auf alle erfassten Personen. Haushalte mit mindestens zwei Er-
wachsenden und Kindern machen den gréf3ten Anteil aller Neubewohner aus. 42,9 Prozent
aller Haushalte fallen in diese Kategorie. Laut LH Minchen (2013b) besitzen nur 16,8 Pro-
zent aller Minchener Haushalte Kinder. Damit wird nochmals deutlich, dass im Domagkpark
der Anteil an Haushalten mit Kindern besonders hoch sein wird. Uber 63 Prozent aller bei

der Befragung erfassten Personen leben in einem Haushalt mit Kindern.

Haushalte mit Alleinerziehenden machen 5,1 Prozent der teiinehmenden Haushalte aus. 4,5
Prozent der erfassten Personen leben damit in einem alleinerziehenden Haushalt. Der stad-
tische Durchschnittswert vom 31.12.2013 liegt mit 3,5 Prozent aller Haushalte leicht darunter
(LH Minchen, 2013b).

Zusammenfassend weist die Haushaltsstruktur unter den befragten Haushalten tberwiegend

folgende Merkmale auf:
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e Besonders viele Haushalte haben Kinder, darunter ein hoher Anteil an Neugeborenen
oder Kleinkindern.

e In einem uberdurchschnittlich hohen Anteil an Haushalte leben drei Personen und
mehr.

e Unter den Befragten wurde eine hohe Zahl an Berufstatigen zwischen 30 und 39 Jah-

ren erfasst.

425 Aktuelle Wohnorte

In Abbildung 10 wird mit dem GIS-Programm ,ArcMap“ eine Karte der aktuellen Wohnorte
der erfassten Haushalte auf Basis von Postleitzahlbezirken erstellt. Die farbigen Flachen
geben Auskunft Uber die Anzahl der in den PLZ-Bezirken wohnenden Haushalte. Die grunli-
chen Flachen stehen fir wenige Antworten fiir den PLZ-Bereich, die roten Flachen fur viele
Antworten. Nicht eingefarbte Bezirke bedeuten, dass keiner der befragten Haushalte zurzeit
im jeweiligen Bezirk wohnt. Die tirkisfarbige Linie umfasst die Minchener Stadtgrenze — in
dem Fall die PLZ-Bereiche beginnend mit 80 und 81.

92 Prozent der Befragten wohnen bereits vor dem Bezug des Domagkparks innerhalb des
Stadtgebietes von Minchen. Das sind 201 Haushalte. In den Minchener Umlandgemeinden
leben aktuell zehn Haushalte. Aus anderen bayerischen PLZ-Bezirken ziehen flnf Haushalte
in den Domagkpark, ein Haushalt befindet sich derzeit in einem anderen Bundesland. Die
meisten Minchener Haushalte leben heute im Umfeld der ehemaligen Funkkaserne oder in
den anliegenden Stadtbezirken — Schwabing Nord und West, Milbertshofen und die ,Alte
Heide" werden haufig angegeben. Weitere Stadtbezirksteile mit hdufigen Nennungen (gelb-
lich eingefarbt) sind Neuhausen-Nymphenburg und die Schwanthaler Hoéhe im Osten, im
Siuden Giesing sowie im Norden das Viertel ,Am Hart". Die anderen Haushalte verteilen sich

relativ gleichméaRig Gber das Minchener Stadtgebiet.
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Abbildung 10: Darstellung der aktuellen Wohnorte der befragten Haushalte. Die turkisfarbene Umfassung
beschreibt das Munchener Stadtgebiet. (n=217)
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4.2.6 Beschéaftigungsstruktur

Zur Untersuchung der Beschaftigungsstrukturen sollte jeder Befragte tber 18 Jahre die Art
seiner Berufstatigkeit definieren. Es wurde zwischen Vollzeit, Teilzeit, Schiler beziehungs-
weise Student, Auszubildender oder Sonstiges unterschieden. In die Rubrik ,Sonstiges*” fal-
len Personen in Altersteilzeit oder in Elternurlaub sowie Umschiiler, Arbeitssuchende und
Praktikanten. Selbststéandige werden als Vollzeitbeschaftigte geflihrt. Das Auswertungser-
gebnis ist in Abbildung 11 dargestellt.

Beschaftigungsstruktur aller volljahrigen
Berufstatigen

Sonstiges
(Kinderurlaub,
Arbsitssuchend,

etc.) AN
4% /

Ausbildung

1%
Schiiler / Student/

5%

Abbildung 11: Beschaftigungsstruktur aller volljahrigen Berufstatigen. (n=384)

Bereits in Kapitel 4.2.3 wurde beschrieben, dass 75 Prozent der erfassten erwachsenen Per-
sonen erwerbstatig sind und 25 Prozent zur Zeit keiner Beschaftigung nachgehen. Bei letzte-
ren sind vermutlich Uberwiegend Pensionare oder Hausmanner bzw. Hausfrauen zu finden.
Unter den berufstatigen Personen arbeitet knapp die Hélfte in Vollzeit. Das sind 183 Perso-
nen. In einem Beschéftigungsverhdltnis in Teilzeit befinden sich 17 Prozent der Erfassten. In
absoluten Zahlen sind das 67 Personen. 20 Personen oder 5,2 Prozent der Volljahrigen Per-
sonen sind Schiler. Auszubildende machen nur ein Prozent aus. In einem sonstigen Ver-
haltnis, z.B. Personen in Kinderurlaub oder Arbeitssuchende machen knapp vier Prozent
aus. In Abbildung 12 ist die Beschaftigungsstruktur nach Geschlecht unterteilt. Bei nicht-

erwerbstatigen Personen war diese Unterteilung nicht maoglich.
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Geschlechterspezifische Verteilung auf
Beschaftigungsart
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Abbildung 12: Geschlechterspezifische Verteilung der Beschéaftigungsart.

Mit 64 Prozent sind die meisten Vollzeitbeschaftigten ménnlich. Frauen dagegen arbeiten
Ofter in Teilzeit. Hier liegt der Wert bei 90 Prozent. Nur zehn Prozent der Manner arbeiten
Teilzeit. Der Anteil an Studenten ist ausgeglichen. Bei sonstigen Beschéaftigungsverhaltnis-
sen wie ,Kinderurlaub® oder ,Arbeitssuchend" dominiert der Anteil der Frauen mit 87 Prozent.
Maglicherweise ist ein hoher Anteil an Frauen in Mutterschaftsurlaub der Grund. Die Zahl der
Auszubildenden ist zu gering fir eine prozentuale Auswertung und wird deshalb in Abbildung

12 nicht erwahnt.

4.3 Mobilitatsbesatz

In diesem Teil der Auswertung wird der Mobilitdtsbesatz ausgewertet. Dazu gehéren Analy-
sen zu Flhrerschein- und Fahrzeugbesatz. Weiterhin wird die Verdnderung des Besatzes
mit dem Bezug des Quartiers untersucht. AnschlieRend wird die PKW-Nutzung sowie der
Haushaltskontext in Bezug zum PKW analysiert. Weitere Auswertungen beziehen sich auf

den Fahrrad-Besatz.

4.3.1 Fiuhrerscheinbesatz

Von 388 erwachsenen Personen besitzen 348 Personen einen PKW-FUhrerschein. Das sind
89,7 Prozent. Alle fuhrerscheinlosen Haushalte sind Ein-Personen-Haushalte. In Haushalten

mit zwei und mehr Erwachsenen ist immer mindestens ein Fihrerschein vorhanden.

4.3.2 Fahrzeugbesatz

Bei der Angabe des Fahrzeugbesatzes konnten die Befragten in Fragebogen Nummernwerte

fur vier Fahrzeugarten anwéhlen: ,PKW*,  fahrbereite Fahrrader”, ,Mofa / Moped / Motorra-
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der” und ,e-Bikes / Pedelecs”. Es gab des Weiteren die Mdglichkeit, sonstige Fahrzeuge zu
listen, fir die keine Vorauswahl vorhanden war. Die Begriffe sind aus graphischen Griinden

in den Ergebnisdiagrammen und Tabellen abgekiirzt worden.

In Abbildung 13 ist der gesamte Fahrzeugbesatz der befragten Haushalte in absoluten Zah-
len dargestellt. Der Besatz kann zwischen den aktuellen Zahlen und den geplanten Zahlen
verglichen werden. Die von den Haushalten geplanten Zahlen beziehen sich auf den Zeit-
raum sechs Monate nach Bezug des Domagkparks. Der dunkelblaue Teil der dargestellten
Skalen zeigt die Anzahl an Haushalten, die das genannte Fahrzeug nicht besitzen. Am ande-
ren Ende der Skala ist die Anzahl der Haushalte mit drei oder mehr Fahrzeugen hellblau
dargestellt.

Fahrzeugbesatz
Aktuell und geplant nach Bezug
Haushalte mit...
m  keinem... = .einem... =..zwei... ...drei und mehr...

Angaben in Anzahl der Haushalte

> AKTUELL | 5
S GEPLANT e 23
8 AKTUELL s es 92

Eﬂ GEPLANT e 700 93

g AKTUELL |2
X GEPLANT [ 1
T AKTUELL [ |
E GEPLANT |

Abbildung 13: Fahrzeugbesatz — aktuell und geplant nach Bezug.

Die 217 erfassten Haushalte besitzen zusammen 184 PKW. Das sind durchschnittlich 0,85
PKW pro Haushalt. Wird aus der Mlnchener Statistik die Anzahl an privaten PKW (LH Min-
chen, 2013) durch die Anzahl der Privathaushalte dividiert (LH Minchen, 2013a), wird ein
durchschnittlicher Wert von 0,63 PKW pro Haushalt fir die Stadt Minchen erreicht. Damit
liegt der Durchschnittswert des Domagkparks tber dem Minchener Mittel. 58 Prozent der
befragten Haushalte besitzen derzeit einen PKW, 11,5 Prozent besitzen sogar zwei PKW.

Mehr als drei PKW kommen in 1,4 Prozent der Haushalte vor.

Bereits heute verzichten 30 Prozent der erhobenen Haushalte auf einen PKW. Dieser Anteil

wird sich mit dem Umzug in den Domagkpark laut Planungen der Haushalte auf 36 Prozent
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steigern. Insgesamt gelingt laut Prognose eine Reduktion des PKW-Bestands um 9,7 Pro-
zent. Nach Bezug planen die teilnehmenden Haushalte mit insgesamt 162 PKW. Damit
ergibt sich ein durchschnittlicher PKW-Besatz von 0,75 PKW pro Haushalt. 64 Prozent der
Haushalte planen weiterhin mit mindestens einem PKW.

Dagegen liegt der Fahrradbesatz weit hoher als der PKW-Besatz. Aktuell besitzt jeder Haus-
halt bereits durchschnittlich 2,46 Fahrrader. Dieser Wert wird laut Vorausplanung auf 2,58
Réader pro Haushalt steigen. Aktuell haben 12,4 Prozent aller Haushalte kein Fahrrad zur
Verfigung. Nach Bezug werden es nur noch 6,4 Prozent sein. Daher wird deutlich, dass sich

vor allem Haushalte ein Fahrrad zulegen, welche bisher noch keines besitzen.

Die Anzahl an Rollern und Motorrédern wird voraussichtlich mit dem Bezug um wenige Fahr-
zeuge steigen. Liegt der durchschnittliche Besatz zurzeit bei 0,14 Fahrzeugen pro Haushalt,

so planen die zukilnftigen Haushalte mit einem Besatz von 0,16.

Bemerkenswert ist dabei die Verdnderung der Besatzzahlen bei E-Bikes und Pedelecs. Un-
ter allen Haushalten kdnnen aktuell nur finf elektrisch unterstiitzte oder betriebene Fahrra-
der gezahlt werden. Nach dem Quartiersbezug planen die befragten Haushalte mit 21 e-
Bikes. Die absoluten Zahlen wirken zwar im Vergleich zu den Fahrrad- oder PKW-Zahlen
niedrig, es gibt jedoch ein deutliches Wachstum. Nach dem Bezug plant durchschnittlich fast

jeder zehnte Haushalt mit einem e-Bike.

In Tabelle 2 sind alle Zahlen zusammengefasst. Die Auflistung umfasst fur jede Fahrzeugart
die aktuellen und die geplanten Gesamtanzahlen sowie spezifische Angaben je Haushalt. In

der rechten Zeile ist die Veranderung dargestellt:

_ Geplant nach Bezug Veranderung

Fahrzeug Absolut Fahrzeug Absolut Fahrzeuge Prozent
[Stick] pro HH [Stiick] pro HH

PKW 184 0,85 162 0,75 -12%

Fahrbereite Fahrrader 534 2,46 560 2,58 +4,9%

Motorisierte Zweirédder 30 0,14 34 0,16 +13,3%

E-Bikes / Pedelecs 5 0,02 21 0,1 +320%

Tabelle 2: Aktueller und geplanter Besatz von PKW, Fahrradern, Kraftradern und E-Bikes.

Es gibt weiterhin Fahrzeuge, die nicht unter die genannten vier Fahrzeugarten fallen. Neun
Haushalte gaben an, sie besitzen sonstige Fahrzeuge. In diese Kategorie fallen Fahrradan-
hanger (fur Kinder oder Lasten), Klapproller, Lastenfahrrad mit drei Radern, Skateboard so-

wie Kinderwagen oder ,elektrischer Behindertenwagen®.
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4.3.3 PKW

Im folgenden Teil wird der Themenbereich PKW weiter vertieft. Zunachst wird die Verande-
rung des PKW-Besatzes betrachtet. Daran wird die Anderung des PKW-Besatzes mit Haus-
haltseigenschaften verglichen. AnschlieRend werden Daten zur Jahresfahrleistung ausge-
wertet. SchlieRich wird die Haufigkeit der PKW-Nutzung in einen Kontext mit dem Wege-

zweck gebracht.

4.3.3.1 Veradnderung des PKW-Besatzes

In Abbildung 14 ist die Veranderung des PKW-Besatzes mit dem Quartiersbezug dargestellt.
Jedes Piktogramm symbolisiert einen Haushalt, mit der dargestellten Anzahl an PKW. Links
sind Haushalte ohne PKW versinnbildlicht, ganz rechts Haushalte mit drei PKW. Die Pfeile
verdeutlichen die Veranderung des PKW-Besatzes. Alle Angaben stehen fir die jeweilige
Anzahl an Haushalten. Die roten Zahlen unterhalb der Piktogramme bedeuten, dass bei die-

ser Zahl an Haushalten keine Veréanderung des dargestellten PKW-Besatzes geplant ist.

Verdnderung des PKW-Besatzes mit dem Bezug
\j | | I | | | | |
1 2

Abbildung 14: Veréanderung des PKW-Besatzes. Die Piktogramme stehen fur Haushalte mit verschiedener
Anzahl an PKW. Die Pfeile zeigen Veranderungen im PKW-Besatz mit dem Bezug des Domagkparks.

Angaben in
Haushalten

Nach dem Bezug wird es keinen Haushalt mehr geben, der drei PKW besitzt. Zwei Haushal-
te geben einen PKW ab, ein Haushalt verzichtet sogar auf zwei PKW. 19 Haushalte besitzen
vor dem Quartiersbezug zwei PKW und planen auch danach mit zwei PKW. Sechs Haushal-
te hingegen wollen einen ihrer zwei PKW abgeben. 109 Haushalte planen, ihren einzigen
PKW zu behalten, 15 Haushalte verdufRern ein Auto und werden autofreie Haushalte. 63
Haushalte besitzen bereits heute keinen PKW und werden dies auch mit dem Bezug des

Domagkparks nicht andern. Es wird auch einige wenige Haushalte geben, die mit einer Er-
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hohung des PKW-Besatzes planen. Ein Haushalt schafft sich einen PKW an, zwei Haushalte

planen mit einem Zweitwagen.

4.3.3.2 Haushaltskontext

Abbildung 15 zeigt den durchschnittichen PKW-Besatz flr verschiedene Haushaltstypen.
Die Haushaltstypen ,Drei und mehr Erwachsene” und ,Alleinerziehende” (siehe Kapitel 4.2.4)
werden nicht ausgewertet, weil nur wenige Haushalte diesen Kategorien angehéren und dies
zu Ungenauigkeiten fihren kann. Stattdessen wird die Anzahl an berufstatigen Personen in
die Statistik Ubernommen. Die orangen Balken zeigen die aktuelle Situation, die griinen Bal-

ken zeigen den geplanten PKW-Besatz sechs Monate nach dem Bezug.
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Abbildung 15: Durchschnittlicher PKW-Besatz nach Haushaltstypen und Berufstatigkeit. Unterteilung in
aktuell (gelb) und geplant sechs Monate nach Quartiersbezug (grun).

Bei der Prufung eines Zusammenhangs zwischen dem Haushaltstyp und dem PKW-Besatz
zeigt sich, dass der niedrigste PKW-Anteil in Ein-Personen-Haushalten zu finden ist. In die-
ser Personengruppe finden sich auch die meisten PKW, bei denen eine Veraulierung ge-
plant ist. Der durchschnittiche PKW-Besatz wird in dieser Gruppe von 0,58 PKW pro
Wohneinheit auf 0,42 reduziert. Moglicherweise liegt der geringe PKW-Besatz an der niedri-

geren Anzahl an Hol- und Bring-Dienste und GroR3eink&ufen innerhalb dieser Haushalte.

Bei kinderlosen Haushalten mit zwei erwachsenen Personen liegt der PKW-Besatz mit 0,72

hoher als bei Ein-Personen-Haushalten. Eine Anderung ist mit dem Umzug nicht auszu-
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machen. Ausschlaggebend konnte hier die Berufstatigkeit beider Haushaltsangehdorigen
sein. Dies trifft auf 62 Prozent der Haushalte dieses Typs zu. Moglicherweise fordert nicht
nur ein hoheres Einkommen den Besitz eines PKW (vgl. Follmer, 2010). Auch die hohere
Anzahl an Berufstatigen in Haushalt konnte ausschlaggebend sein, weil dadurch mehrere

Personen regelmafiig den Weg zur Arbeitsstatte zuriicklegen missen.

Ein Hinweis zur Beantwortung des letzten Teils dieser These bieten die rechten drei Balken.
Der PKW-Besatz in Haushalten mit zwei Erwerbstétigen liegt mit 0,96 PKW pro Haushalt
hoher als in Haushalten mit nur einem oder keinem Berufstatigen. Diese kommen auf 0,73
PKW pro Haushalt. Uberraschenderweise fallt die geplante Reduzierung in Haushalten mit

einem Berufstatigen hoher aus als in Haushalten mit keinem Berufstétigen.

Ebenso konnen Kinder ein Faktor sein, der fur einen eigenen PKW spricht. Der PKW-Besatz
ist in diesen Haushalten mit 0,99 hoher als in Haushalten ohne Kinder. Trotzdem planen

auch Familien mit Kindern eine Reduzierung des PKW-Besatzes um 0,08.

Abbildung 16 zeigt, dass die Anzahl der Kinder einen Zusammenhang zum PKW-Besatz
aufweist: In allen Haushalten mit mehr als zwei Kindern wird nicht geplant, Autos abzugeben.
Der durchschnittliche PKW-Besatz bleibt bei 1,18 PKW pro Haushalt. Haushalte mit weniger
Kindern haben nicht nur aktuell einen deutlich geringeren PKW-Besatz, sie neigen auch eher
zur Abgabe eines PKW. Besonders deutlich ist der beabsichtigte Riickgang bei Haushalten
ohne Kinder oder mit einem Kind. Aktuell haben allerdings Haushalte mit zwei Kindern einen

niedrigeren PKW-Besatz als Haushalte mit einem Kind.
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Durchschnittlicher PKW-Besatz und
Anzahl der Kinder im Haushalt
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Abbildung 16: PKW-Besatz und Anzahl an Kindern im Haushalt. Vergleich aktueller PKW-Besatz mit ge-
plantem PKW-Besatz.

In Abbildung 17 wird der PKW-Besatz in Abhéngigkeit des Alters der im Haushalt lebenden
Kinder untersucht. Dazu werden alle PKW sowie alle Haushalte herangezogen, in denen
Kinder der jeweiligen Altersgruppen leben. Aus dem Verhéltnis ergibt sich fir jede Alters-
gruppe der PKW-Besatz. Haushalte, in denen Kinder mehrerer Altersgruppen leben, wurden

mehrfach eingerechnet.
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Abbildung 17: Durchschnittlicher PKW-Besatz pro Haushalt und Unterteilung in Altersgruppen der im
Haushalt lebenden Kinder.
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Die Analyse zeigt, dass das Alter der Kinder einen Einfluss auf den PKW-Besatz hat. Aktuell
besitzen Familien mit Kindern zwischen null und funf Jahren mit einer hdheren Wahrschein-
lichkeit einen PKW als Haushalte mit &lteren Kindern. Der mittlere PKW-Besatz liegt hier bei
1,03. In Haushalten mit alteren Kindern ist dieser Wert geringer. Haushalte mit Kindern zwi-
schen sechs und 13 Jahren haben im Durchschnitt einen PKW. Haushalte mit Kindern zwi-
schen 14 und 18 kommen auf 0,92. Ein moglicher Grund kdnnte in der mit zunehmendem
Alter auch wachsenden Selbststandigkeit liegen. Wahrscheinlich wird nimmt daher die Zahl

der Hol- und Bring-Dienste ab und daher wird der PKW entbehrlicher.

Mit dem Bezug des Quartiers planen Haushalte mit Kindern unter sechs Jahren eher mit der
VerduRRerung eines PKW als Haushalte mit Kindern zwischen sechs und 13 Jahren. Der Be-
satz sinkt auf unter 1,0. Hier kénnte vermutet werden, dass dies an den direkt im Quartier
fuBlaufig erreichbaren Kitas liegt. Der Unterschied zwischen den beiden Gruppen ist jedoch
relativ gering. In Familien mit Kindern zwischen 14 und 17 Jahren ist die geplante Senkung
des Autobesatzes mit 0,09 auf 0,83 PKW pro Haushalt am deutlichsten.

4.3.3.3 PKW-Jahresfahrleistung

Gesamtjahresfahrleistung

In Abbildung 18 ist die aktuelle Jahreskilometerfahrleistung dargestellt, welche die Befra-
gungsteilnehmer mit ihren PKW zurlcklegen. Die Balken sind unterteilt in verschiedene far-
bige Abschnitte. Die gelben Balkenabschnitte bezeichnen Erstwagen, die orangenen Ab-

schnitte stellen Zweitwagen dar, die roten Abschnitte sind Drittwagen.

Es ist zu erkennen, dass 68 Prozent der Zweit- und Drittwagen weniger als 10.000 Kilometer
im Jahr zuriicklegen. Dies sind Distanzen, ab denen sich nach eigenen Angaben von
STATTAUTO Minchen bereits eine Carsharing-Nutzung rentieren kann (vgl. www.stattauto-
muenchen.de). Nur 13 Prozent der Zweit- und Dritt-PKW legen jahrlich Distanzen von mehr
als 20.000 Kilometer zuruick. 62 Prozent der Erstwagen hingegen legen jahrlich zwischen
5.000 bis 15.000 km zuriick. Nur 16 Prozent der Erst-PKW haben eine Jahresfahrleistung
von uber 20.000 Kilometer.
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PKW-Gesamtfahrleistung
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Abbildung 18: PKW-Jahreskilometer. Unterteilt nach Erst, Zweit und Drittwagen.

Jahreskilometer fiur Urlaubsfahrten

Abbildung 19 zeigt die Jahreskilometerfahrleistung fir Urlaubsfahrten. Auch hier erfolgt die
Darstellung wie zuvor beschrieben.
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Abbildung 19: PKW-Jahreskilometer fur Urlaubsfahrten. Unterteilt nach Erst-, Zweit- und Drittwagen.
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Zweit- und Dritt-PKW legen vergleichsweise niedrige jahrlich Distanzen fur Urlaubsfahrten
zuriick. Bei 87 Prozent dieser Fahrzeuge liegt die Jahresfahrleistung bei unter 1.000 Kilome-
ter. Erstfahrzeuge hingegen legen eine hohere Zahl an Kilometern fur Urlaubsfahrten zurtick.
Bei 42 Prozent aller Erstwagen liegt die Jahresdistanz zwischen 2.000 und 5.000 Kilometern.

Veranderung der Gesamtjahresfahrleistung

Des Weiteren wurden die Haushalte nach der voraussichtlichen Auswirkung des Quartiers-
bezugs auf die Jahreskilometerfahrleistung befragt. Hier sollte eine Annahme fiir den Zeit-
raum zwei Jahre nach Bezug erfolgen. Haushalte ohne PKW werden in dieser Auswertung

vernachlassigt. In Abbildung 20 ist das Ergebnis dargestellt.

Erwartete Veranderung

der PKW-Gesamtjahreskilometer
zwei Jahre nach Bezug

sinkt stark
steigt stark 10%

4%

k.A.
9%

steigt leicht
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21%

bleibt gleich
43%

Abbildung 20: Erwartete Veranderung der PKW-Gesamtjahresfahrleistung. Nur Haushalte mit PKW. Prog-
nose. Betrachtet auf zwei Jahre nach Bezug des Domagkparks. (n=139)

Von den Befragungsteilnehmern gehen 43 Prozent von einer gleichbleibenden Jahresfahr-
leistung aus. Der Gesamtausblick liegt bei einer leichten Reduzierung der Kilometerzahl.
Gehen insgesamt 31 Prozent der Befragten allgemein von einer Senkung ihrer Kilometer
aus, erwarten nur 17 Prozent eine generelle Steigerung. Zehn Prozent prognostizieren sogar

eine starke Reduzierung ihrer Jahreskilometer.

Jahresfahrleistung der eingesparten PKW

Die folgende Abbildung 21 zeigt, welche Jahreskilometer die kunftig voraussichtlich einge-
sparten PKW heute noch zuriicklegen. Die orangenen Abschnitte der Balken stehen flr die
PKW, welche nicht bei Bezug abgegeben werden. Die griinen Anteile der Balken markieren

eingesparte PKW. Durch die Verteilung auf verschiedene Jahresdistanzen kann ein Bezug
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zwischen der Jahreskilometerfahrleistung und der Bereitschaft zur PKW-Veraul3erung her-
gestellt werden. Bei Haushalten, die aktuell mehrere PKW besitzen und einen PKW reduzie-
ren wollen, wird davon ausgegangen, dass in diesem Fall immer der Zweit-, bzw. der Dritt-

wagen eingespart wird und der Erstwagen erhalten bleibt.

Reduktion des PKW-Besatzes nach
Fahrleistung

Beibehalten Reduktion

53 1
45
9 1
28
0= 18

unter 5000 km 5000 - 10000 km 10000 - 15000 km 15000-20000 km  (ber 20000 Im

Abbildung 21: Jahreskilometer der PKW, welche mit dem Bezug des Domagkparks nach Planung der
Befragungsteilnehmer abgegeben werden.

Bei 68 Prozent der PKW, bei denen eine Abgabe geplant ist, liegt die Jahresfahrleistung bei
weniger als 10.000 Kilometer. Fahrzeuge, die viele Jahreskilometer zuriicklegen, sind an-
scheinend weniger entbehrlich als Fahrzeuge, die geringe Distanzen zuriicklegen. Es kann
nicht davon ausgegangen werden, dass die hier dargestellten Jahreskilometerzahlen tat-

sachlich eingespart werden, da der Erst-PKW diese Strecken Ubernehmen kdnnte.

4.3.3.4 PKW-Wegezwecke

Im folgenden Abschnitt werden die aktuellen Wegezwecke der erfassten PKW vorgestellt.
Zunachst geschieht dies getrennt nach Erst- und Zweit- bzw. Drittwagen. Daraufhin werden
die Nutzungen hinsichtlich des Haushaltskontexts untersucht. Dazu gehért der Vergleich von
Haushalten mit Kindern und ohne Kinder sowie die Untersuchung der aktuellen Wegezwecke

von PKW, bei denen die Veraulierung geplant ist.

In den folgenden Abbildungen wird jeder Wegezweck durch einen Balken symbolisiert. Die
verwendeten farbigen Skalen beschreiben die Haufigkeit der Nutzung. Das Spektrum reicht

von ,werktaglich* in Dunkelgriin dargestellt bis ,gar nicht* in Rot. Die Farbe Grau beschreibt
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alle ausgelassenen Antworten (k.A.). Bei der Auswertung ist aufgefallen, dass die Teilneh-
mer bei einem Teil der Antworten zwar Nutzungen angekreuzten, ,Nicht-Nutzungen“ aber
freilielRen statt sie mit ,gar nicht* zu beantworten. Dieses Problem liel3 sich technisch, etwa
mit einer ,Auswabhlpflicht’, nicht vermeiden, da dies bei der Befragungssoftware ,Survey-
monkey“ zu erheblichen Umstanden gefiihrt hétte. Die freigelassenen Antworten wurden
daher mit ,keine Angabe“ (k. A.) vermerkt. Es ist aber zu vermuten, dass mit einem Teil der
Antworten mit k. A.“ eigentlich ,gar nicht* gemeint ist. Haushalte ohne PKW wurden nicht in

die folgenden Statistiken aufgenommen.

Aktuelle Wegezwecke von privaten PKW

In Abbildung 22 wird die Nutzungshéaufigkeit der Wegezwecke aller Erstwagen verglichen.

Haufigkeit der PKW Nutzung
unterteilt nach Wegezwecken, alle Erst-PKW
Anzahl PKW = werktaglich
0 50 100 150 200
' ' i i
© Arbeitsplatz . 1x - mehrmals
S | wochentlich
o . . et
E dienstlich/geschaftlich | 1x - mehrmals
% Ausbildung/Schule | | monatlich
= privater Einkauf | | | 1xim Monat
Holen/Bringen von Personen | + | m gar nicht
Freizeit |
. . | | | KA.
private Erledigungen : | | |

Abbildung 22: Haufigkeit verschiedener Nutzungszwecke des Erstwagens.

Mit dem Erst-PKW legen die befragten Haushalte vor allem die Wege zur Arbeitsstétte zu-
rick. 56 Prozent der Befragten geben an, ihr Fahrzeug werktaglich oder mindestens einmal
in der Woche fur diesen Zweck zu verwenden. Er stellt damit den regelméaRigsten aller Wege
dar, welcher mit dem Erstwagen zurtickgelegt wird. Weitere haufige Nutzungen sind ,private
Einkaufe und ,Erledigungen” sowie ,Freizeit“. Diese Wege werden sogar von einer groReren
Anzahl an Fahrzeugen zuriickgelegt, als es bei Arbeitswegen der Fall ist. Daftir erfolgt die
Nutzung aber seltener. Die Anteile fur wochentliche und monatliche Nutzung sind hier relativ
hoch. 62 Prozent aller Erst-PKW werden zum Holen und Bringen von Personen eingesetzt.
Regelmaliig dienstlich genutzt werden verhaltnisméaRig wenige Erstfahrzeuge. Auch die Nut-

zung auf Wegen zur Schule oder zur Ausbildung ist gering.
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Aktuelle Wegezwecke von Zweit- und Dritt-PKW

In Abbildung 23 ist die Nutzungshaufigkeit der Wegezwecke aller Zweit- und Drittwagen zu-

sammengefasst.
Haufigkeit der PKW Nutzung
unterteilt nach Wegezwecken,
alle Zweit- und Dritt-PKW
Anzahl PKW
0 10 20 30
1 i 1 i . .
o Arbeitsplatz | m werktaglich
[S]
()
2 dienstlich/geschaftlich 1x - mehrmals
<A | wochentlich
§ Ausbildung/Schule 1x - mehrmals
| monatlich
privater Einkauf .
| | 1x im Monat
Holen/Bringen von Personen [ |
| | | m gar nicht
Freizeit i
| | | KA.
private Erledigungen | | [ | |

Abbildung 23: Haufigkeit verschiedener Nutzungszwecke von Zweit- und Drittwagen.

Zweit- oder Drittwagen werden seltener fir Wege zur Arbeitsstatte verwendet. Nur die Halfte
dieser PKW wird fiir diesen Zweck regelmallig bewegt. Dagegen werden anderen Zwecke
haufiger regelmaRig ausgefihrt. Die Antwort ,werktaglich” bei den Nutzungen ,dienstlich®,
~privater Einkauf*, ,Holen und Bringen von Personen®, ,Freizeit* und ,private Erledigungen”
werden haufiger genannt als bei Erstwagen. Weiterhin gibt es bei Zweit- und Drittfahrzeugen
haufiger ,keine Antwort“. Moglicherweise weist dies darauf hin, dass diese PKW oft nur fir

einige wenige Wegezwecke verwendet werden und ansonsten eher nicht genutzt werden.

PKW-Nutzungszwecke in Abhangigkeit zur Haushaltsstruktur

Die folgenden beiden Abbildungen vergleichen die Haufigkeit der PKW-Nutzungszwecke in
Haushalten mit Kindern (Abbildung 24) und Haushalten ohne Kinder (Abbildung 25).

In Haushalten mit Kindern wird der PKW geringfiigig ofter auf dem Weg zur Arbeitsstatte
genutzt als in kinderlosen Haushalten. Ansonsten lassen sich bei der Haufigkeit von Wegen
zur Arbeitsstatte und bei der dienstlichen Nutzung des PKW keine grof3en Differenzen er-
kennen. Familien mit Kindern nutzen ihren PKW regelmaRiger fir die Zwecke ,Schu-

le/Ausbildung” sowie zum ,Holen und Bringen von Personen®. Mdglicherweise verstanden
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hier einige Befragte die Fragestellung falsch und wahlten statt Holen/Bringen Schu-
le/Ausbildung aus, wenn sie ihren Nachwuchs mit dem PKW zur Schule bringen. Uberra-
schenderweise nutzen Haushalte ohne Kinder ihr Auto regelmaRiger fir private Erledigun-

gen, fur Freizeit-Aktivitdten oder zum Einkauf als Familien mit Kindern.

Haufigkeit der PKW-Nutzung

unterteilt nach Wegezweck
Haushalte mit PKW und ohne Kinder

Anteil an allen PKW

0% 20% 40% 60% 80% 100% werktaglich

_ ' ' i i i

Q

g Arbeitsplatz | I | 1x - mehrmals

% dienstlich/geschéftlich wéchentlich

o | | 1x - mehrmals

o Ausbildung/Schule monatlich

= . . | | 1x im Monat

privater Einkauf | | | [ | |

Holen/Bringen von Personen | | [ | | = gar nicht

Freizeit | | | | | k.A.
private Erledigungen I i I I|

Abbildung 24: Haufigkeit der PKW-Nutzung nach Wegezweck unterteilt. Haushalte mit PKW und ohne
Kinder. (n=81)

Haufigkeit der PKW-Nutzung

unterteilt nach Wegezweck
Haushalte mit PKW und mit Kindern

Anteil an allen PKW
0% 20%  40%  60%  80%  100% ®™werktaglich

' 1 i i 1
S Arbeitsplatz * 1x - mehrmals
q;’ ) , ) wochentlich
N dienstlich/geschéftlich
g | 1x - mehrmals
%) Ausbildung/Schule monatlich
. . | 1x im Monat
privater Einkauf | | | | [ ]
Holen/Bringen von Personen | | | -| m gar nicht
Freizeit | | | | | KA.
private Erledigungen | | | I.

Abbildung 25: Haufigkeit der PKW-Nutzung nach Wegezweck unterteilt. Haushalte mit PKW und mit Kin-
dern. (n=103)
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Wegezwecke der eingesparten PKW

Abbildung 26 veranschaulicht die aktuelle Nutzung der kinftig voraussichtlich eingesparten
PKW. Plant ein Haushalt die Abgabe eines von mehreren PKW, so wurden die Nutzungsda-

ten des Zweit- bzw. Dritt-Wagens in die Statistik iUbernommen.

Haufigkeit der Nutzung eingesparter PKW
unterteilt nach Wegezweck
0% 20% 40% 60% 80% 100%
—— i
é Arbeitsplatz | | = werktaglich
2 .
) dienstlich/geschaéftlich 1x - mehrmals die
5 | | Woche
= Ausbildung/Schule 1x - mehrmals im
| | Monat
privater Einkauf | || | | bis zu 1x im Monat
Holen/Bringen von Personen | | | = gar nicht
Freizeit | | | [ | | KA.
private Erledigungen | | -I |

Abbildung 26: Haufigkeit der Nutzung von eingesparten PKW, unterteilt nach Wegezweck. (n=24)

Voraussichtlich mit dem Bezug des Domagkparks eingesparte PKW werden derzeit vor al-
lem fur regelméRige Wege zu Freizeitaktivititen und zum privaten Einkauf eingesetzt. Die
kunftig verauRerten PKW werden selten bis ,gar nicht" fur Wege zum ,Arbeitsplatz* oder zum
.Holen und Bringen von Personen“ eingesetzt. Méglicherweise ist ein PKW fir die Zwecke

LArbeit* und ,Holen/Bringen“ weniger entbehrlich als fur die Zwecke ,Einkauf* und ,Freizeit".

4.3.4 Fahrrad

Im folgenden Kapitel wird der Fahrradbesatz der erhobenen Haushalte mit der Anzahl an
Personen in Haushalt verglichen. Die aktuelle Situation ist in Abbildung 27 dargestellt. Jede
Saule steht fur eine bestimmte Haushalsgréf3e. In verschiedenen Griinténen ist die Anzahl

der fahrbereiten Fahrrader pro Haushalt dargestellit.
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Fahrradbesatz und Haushaltsgrofie
aktuell
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Abbildung 27: Vergleich des aktuellen Besatzes an fahrbereiten Fahrradern und der Anzahl der Mitglieder
im Haushalt. (n=217)

Nur wenige Haushalte sind nicht im Besitz eines fahrbereiten Fahrrads. Bei Ein-Personen-
Haushalten liegt diese Zahl bei tber 20 Prozent. 30 Prozent dieser Haushalte besitzen hin-
gegen mehrere Fahrrader. Dasselbe lasst sich bei Zwei-Personen-Haushalten beobachten:
Etwa 20 Prozent der Haushalte besitzen weniger Fahrrader als Mitglieder, zehn Prozent da-
von besitzen kein Rad. 30 Prozent besitzen mehr Fahrréader als Personen im Haushalt leben.
Bei Haushalten mit mehr als zwei Mitgliedern besitzt nicht mehr jedes Mitglied ein eigenes
Fahrrad. Wahrscheinlich finden sich hier Familien mit Kindern, die noch zu jung fir eine
Fahrradnutzung sind. Trotzdem steigt die Anzahl an Fahrradern mit der Anzahl an Personen

im Haushalt.

In Abbildung 28 wird gezeigt, mit welchem Fahrrad-Besatz die ausgewerteten Haushalte

sechs Monate nach Bezug des Domagkparks planen.

Der Anteil an Ein-Personen-Haushalten, die kein fahrbereites Fahrrad besitzen reduziert sich
von etwas Uber 20 Prozent auf zehn Prozent. In Haushalten mit zwei bis vier Mitgliedern hal-
biert sich der Anteil an Haushalten ohne Fahrrad auf unter finf Prozent. Eine Auffalligkeit ist

die VerauRerung von uberzahligen Fahrradern in Zwei-Personen-Haushalten.
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Fahrradbesatz und Haushaltsgroéfie
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Abbildung 28: Vergleich des Besatzes an fahrbereiten Fahrradern und der Anzahl der Mitglieder im Haus-
halt. (n=217)

4.4  Arbeitsstatten und Arbeitswege

Im nachsten Teil der Auswertung werden Wege zwischen Wohnorten und Arbeitsstéatten
analysiert. Zunachst werden die Orte der aktuellen Arbeitsstatte in einer Karte dargestellt.
Danach wird der Modal Split auf dem Weg zur Arbeitsstatte ausgewertet. Dieser wird

schlie3lich mit dem Alter der Befragten sowie der Wegeldnge in eine Beziehung gesetzt.

4.4.1 Verortung der Arbeitsstatten

Etwa zehn Prozent der jetzigen Arbeitsstatten werden sich mit dem Bezug des Domagkparks
andern. Von diesen zehn Prozent wissen bereits 37 Prozent den Ort ihrer neuen Arbeitsstat-
te und haben die neue Postleitzahl (PLZ) angegeben. Weitere neun Prozent der kinftigen

Erwerbstéatigen wissen noch nicht, ob sich ihre Arbeitsstatte andern wird.

In Abbildung 29 sind die Arbeitsstatten der zuktlinftigen Bewohner des Domagkparks in einer
Karte nach Postleitzahl-Bezirken verortet. Alle Bewohner, die berufstétig sind und eine feste
Arbeitsstéatte besitzen wurden hier erfasst. Je nach Anzahl der im PLZ-Bereich vorhandenen
Arbeitsplatze sind die Flachen farbig dargestellt. Die Skala beginnt bei Rot, was auf eine ho-
he Zahl an Arbeitsplatzen hinweist und reicht bis griin als Zeichen fir wenige Arbeitsstatten.
In nicht eingefarbten Bezirken liegt keine Arbeitsstétte der ausgewerteten Personen. Firmen-

eigene PLZ werden in den nachstumliegenden Postleitzahlbezirk integriert.
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Insgesamt kdnnen 266 Arbeitsstatten durch die PLZ abgebildet werden, von denen sich je-
doch nicht alle im dargestellten Kartenausschnitt befinden. Es werden nur die Arbeitsstatten
gezeigt, welche nach Bezug des Domagkparks von den teilnehmenden Bewohnern aufge-
sucht werden. Ein Vergleich der abgebildeten Karte mit der aktuellen Karte zeigt, dass die
Unterschiede zwischen den beiden Karten sehr gering sind. Daher wird von der Darstellung
der aktuellen Arbeitsplatze und einer Auswertung abgesehen. Die Karte der aktuellen Ar-
beitsplatze ist im Anhang C angefigt. Eine groRere Anzahl an Arbeitsplatzen wird im Min-
chener Norden in den Stadtteilen Milbertshofen, Freimann und Am Hart liegen. Ein Teil da-
von sind Arbeitsplatze bei BMW, wie anhand der BMW-eigenen PLZ festgestellt werden
konnte. Auch im innerstadtischen Bereich gibt es eine Anhaufung von Arbeitsstatten. Eine
weitere Haufung findet sich in den Minchener Stadtrandbezirken. Hierzugehdren Unter-
haching und Riem, sowie Ismaning, Garching, Feldmoching und Allach. In und um Freising
gibt es ebenfalls einige Arbeitsstatten von Befragten. Weitere Arbeitsstatten verteilen sich

Uber das Stadtgebiet.

4.4.2 Wochentliche Haufigkeit des Weges

75 Prozent der Befragten legen den Weg zur Arbeitsstétte vier bis funfmal in der Woche zu-
rick. Jeder Zehnte fahrt zwei bis dreimal wochentlich zum Arbeitsplatz, drei Prozent nur
einmal in der Woche. Neun Prozent legen den Weg zur Arbeitsstatte unregelmallig zurtick,

weswegen bei diesen Personen keine Wegedaten erfragt wurden.
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Abbildung 29: Verortung aller erfassten Arbeitsstatten nach Quartiersbezug. (n=260)
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4.4.3 Modal Split

Bei der Erfassung des Modal Split sollten die Befragten die Kette der Verkehrsmittel ange-
ben, die sie auf einem gewdhnlichen Weg zur Arbeitsstéatte verwenden. Dies geschah zwei-
mal: Einmal wurde nach der Wegekette ausgehend vom aktuellen Wohnsitz gefragt, ein wei-
teres Mal sollte die geplante Wegekette vom neuen Wohnort Domagkpark ausgehend ange-
geben werden. Dazu war es mdglich, einen Wechsel der Arbeitsstatte zu bericksichtigen.
Anhand eines Auswahlmenis konnte eine Reihe von in Minchen verfligbaren Verkehrsmit-
teln ausgewahlt werden. Nicht gelistete Verkehrsmittel konnten unter ,Sonstiges” eingetra-

gen werden. Diese Situation ergab sich jedoch fiir keinen Weg.

Zu Beginn der Untersuchung werden zunéchst alle Wegeketten einzeln geprift und samtli-
che vorkommenden Kombinationen aufgestellt, sodass sich zwdlf Wegeketten-
Kombinationen ergeben. Einigen Wegeketten kénnen keine Kombinationen zugeordnet wer-
den, da es sich eindeutig um Fehlangaben handelt. Diese wurden nicht weiter berticksichtigt.
Aus den zwolf Kombinationen lassen sich vier Hauptverkehrsmittel erstellen. Dabei wurde

wie bei Follmer (2010) beschrieben verfahren:

... ]Wurde nur ein Verkehrsmittel genutzt, so war dieses das Hauptverkehrsmittel. Besteht
ein Weg dagegen aus mehreren Etappen, fur die unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt
wurden, wird das Verkehrsmittel zum Hauptverkehrsmittel erklart, mit dem aller Wahrschein-
lichkeit nach die langste Teilstrecke des Weges zurickgelegt wurde. Dazu wird auf die be-
reits bei den KONTIV-Erhebungen und der MiD 2002 verwendete und in Tabelle 2.2 (Foll-

mer, 2010) dargestellte Hierarchie der Verkehrsmittel zurtickgegriffen. [...]."
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Tabelle 3 stellt die auf Follmer (2010) basierende Vorgehensweise dar und zeigt, welche

Hauptverkehrsmittel aus welchen Kombinationen hervorgehen.

Kombinationen Hauptverkehrsmittel

MIV-Fahrer MIV
MIV-Mitfahrer MIV
Fahrrad Fahrrad
Zu Ful3 Zu Ful3
MIV-Fahrer + OPNV OPNV
MIV-Mitfahrer + OPNV OPNV
Nur OPNV OPNV
Fahrrad + OPNV OPNV
MIV-Fahrer + Fahrrad MIV
Intermodal (hier: dreifache | OPNV
Verknlpfung)

z.B. OPNV + MIV + Rad

Sonstiges (z.B. Flugzeug) | OP(N)V
z.B. S-Bahn + Flugzeug

OV + Carsharing OPNV

Tabelle 3: Verkehrsmittelwegeketten, Kombinationen und Hauptverkehrsmittel.

Der Modal Split zeigt Verkehrsdaten der Arbeitswege von 250 Personen. Es werden nur
Personen ausgewertet, bei denen ein Vorher-Nachher-Vergleich vollzogen werden kann.
Personen, die nur ihre aktuelle Wegekette geschildert haben, aber nicht ihre geplante Wege-

kette nach Bezug des Domagkparks, werden nicht ausgewertet.

In den folgenden beiden Abbildungen sind jeweils zwei Kreisdiagramme zu sehen. Das rech-
te Kreisdiagramm zeigt die detaillierte Ansicht mit Wegeketten-Kombinationen, das linke Di-
agramm zeigt nur Hauptverkehrsmittel. Dadurch, dass Wegeketten-Kombinationen mit sehr
geringen Anteilen schlecht graphisch darstellbar sind, wurden sie mit der Gruppe ,Andere*

zusammengefasst. Im Textteil sind diese Anteile jedoch erlautert.
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Abbildung 30 zeigt den derzeitigen Modal Split fir Wege zur Arbeitsstatte.

Modal Split - Weg zur Arbeitsstatte
Aktuell

Zu Fuss

Andere 3%
5%

MIV & OPNV
2%

Fahrrad
22%

o

Fahrrad+OPNV
14%

Abbildung 30: Aktueller Modal Split auf dem Weg zur Arbeitsstatte. Linkes Kreisdiagramm: Hauptver-
kehrsmittel. Rechtes Kreisdiagramm: Detaillierte Ansicht. (n=250)

Der aktuelle Modal Split offenbart eine sehr hohe Nutzung des OPNV. 54 Prozent aller Wege
zum Arbeitsplatz werden mit Bus und Bahn zuriickgelegt. Detailliert betrachtet benutzen 34
Prozent einzig den OPNV und 14 Prozent in Verbindung mit dem Fahrrad. Zwei Prozent nut-
zen Offentliche Verkehrsmittel in Kombination mit dem PKW. 22 Prozent der Befragten nutz-
ten das Fahrrad flr den Arbeitsweg, drei Prozent gehen zu Ful3. ,Andere” Kombinationen
machen flinf Prozent aus. Darunter finden sich die Kombinationen ,Intermodal (mit drei Ver-
kehrsmitteln)* zu 3,2 Prozent, ,OPNV + Carsharing* zu 1,2 Prozent sowie ,MIV-Fahrer +
Fahrrad“ und ,Sonstiges” zu je 0,4 Prozent. Derzeit fahrt niemand als MIV-Mitfahrer zur Ar-
beit.

Der hohe OPNV-Anteil ist im Vergleich zum durchschnittlichen deutschen OPNV-Wert in
Kernstadten, der bei 18 Prozent liegt, tberraschend hoch (Follmer, 2010). Jedoch bestatigte
die Studie ,MiD 2008 bei Detailuntersuchungen im Miinchener Raum ebenfalls hohe OPNV-
Anteile (LH Minchen, 2010). Innerhalb des Altstadtrings lag der Nahverkehrs-Anteil bei 51
Prozent, innerhalb des mittleren Rings bei 26 Prozent. Diese Ergebnisse beziehen sich aller-
dings auf den Gesamt-Modal Split aller Wege. Allerdings heif3t es in Follmer (2010) weiter:
,Hohere OV-Anteile finden sich [...] bei Pflichtwegen, wie den Wegen zur Arbeit [...].“ Daher

konnen die hohen OPNV-Anteile durchaus richtig sein. Weiterhin ist auffallig, dass sehr we-
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nige Befragte auf dem FulRweg zur Arbeitsstatte gelangen. Ebenso nutzen nur 20 Prozent
der Befragten den MIV auf dem Weg zur Arbeitsstatte. Im Vergleich zum gesamt-deutschen

Anteil von 36 Prozent MIV-Nutzern in Kernstadten ist dies ein geringer Wert.

Abbildung 31 zeigt den zukiinftigen geplanten Modal Split der Bewohner des Domagkparks

nach dem Bezug.

Modal Split - Weg zur Arbeitsstatte

nach Bezug

Zu Fuss
Andere 2%

MIV+OPNV 7%

Fahrrad
22%

o

Fahrrad+OPNV
15%

Abbildung 31: Prognose des Modal Split auf dem Arbeitsweg. Links: Klassischer Modal Split nach vier
Hauptverkehrsarten. Rechts: Detaillierte Ansicht. (n=250)

Auf den ersten Blick wird es mit dem Bezug des Domagkparks kaum Veranderungen beim
Modal Split auf dem Arbeitsweg geben. Die Verteilung bleibt relativ gleich. Der Fahrradfah-
reranteil bleibt konstant bei 22 Prozent, der Ful3ganger-Anteil sinkt um einen Prozent-Punkt
auf zwei Prozent. Der OPNV-Anteil sinkt ebenfalls um einen Prozent-Punkt. Auffallig ist der
Anstieg des MIV von 21 Prozent auf 23 Prozent. Zwar sinkt die ,nur PKW*-Nutzung, aber
intermodale Wegeketten nehmen zu. Der Anstieg der Kombination ,MIV+Fahrrad” (in der
Gruppe ,Andere") steigt um 2,4 Prozent auf einen Anteil von 2,8 Prozent. Méglicherweise
planen einige Bewohner, auRerhalb des Quartiers ihren PKW zu parken und den Weg zum
Parkplatz mit dem Fahrrad zurlickzulegen. Weitere Kombinationen in der Gruppe ,Andere”
sind ,Intermodal (mit drei Verkehrsmitteln)" mit 2,8 Prozent, ,Sonstiges” mit 0,8 Prozent so-
wie ,MIV-Mitfahrer* und ,OV-Carsharing® mit 0,4 Prozent.

Abbildung 32 zeigt, dass es zwischen der aktuellen und der prognostizierten Verkehrsvertei-

lung innerhalb des Modal Split Veranderungen gibt. Jedes Piktogramm symbolisiert ein
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Hauptverkehrsmittel, welches auf dem Weg vom Wohnsitz zur Arbeitsstétte verwendet wird:
Oben links sind Nutzer des MIV dargestellt, oben rechts Nutzer des OPNV. Unten links sind
Fahrradfahrer symbolisiert, unten rechts FuBganger. Die Pfeile stellen voraussichtliche An-
derungen des Hauptverkehrsmittels mit dem Quartiersbezug dar. Die Zahlenwerte beziehen
sich auf die absolute Anzahl an ausgewerteten Personen. Die roten Zahlen unterhalb der

Piktogramme stehen fur Personen mit unveréndertem Hauptverkehrsmittel.

Anderungen innerhalb des Modal Split auf dem Arbeitsweg

Vergleich vor und nach Bezug

5—
e ——
/ |
A
2 /\ 1

38

Angaben in Personen

Abbildung 32: Anderungen innerhalb des Modal Split auf dem Arbeitsweg. (n=250)

Mit dem Umzug in den Domagkpark wollen 14 Befragte vom OPNV auf das Fahrrad wech-
seln. 13 Befragte mochten vom Fahrrad auf den OPNV umsteigen. Auch zwischen dem
OPNV und dem MIV gibt es eine hohere Anzahl an Personen, die das Hauptverkehrsmittel
wechseln. Insgesamt planen 16,9 Prozent der ausgewerteten Personen eine Anderung des

Hauptverkehrsmittels mit dem Umzug.

4.4.3.1 Altersgruppen

In Abbildung 33 wird der aktuelle Modal Split auf dem Arbeitsweg flr verschiedene Alters-

gruppen ausgewertet. Die Fallzahl betragt dabei 294 Personen.
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Modal Split der Arbeitsweges
in Altersgruppen unterteilt
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Abbildung 33: Aktueller Modal Split nach Altersgruppen.

Beim Vergleich des Modal Split der Arbeitswege mit verschiedenen Altersgruppen zeigt sich,
dass die meisten MIV-Nutzer zwischen 40 und 59 Jahre alt sind. Hier liegt der MIV-Anteil bei
Uber 26 Prozent. In den anderen Altersgruppen ist der Anteil geringer. Vor allem in der
Gruppe der 18- bis 29-jahrigen benutzen nur vier Prozent den MIV auf dem Weg zur Arbeits-
statte, den OPNV aber zu 80 Prozent. Auch bei den tiber 60-jahrigen Iasst sich eine starke
Nahverkehrsaffinitat beobachten. Hier liegt der Anteil bei 73 Prozent. In der Gruppe der 40 —
49-jahrigen ist die OPNV-Nutzung mit 45 Prozent am niedrigsten. Die Fahrradnutzung ist mit
Uber 25 Prozent Uberraschenderweise die Hochste von allen Altersgruppen. Mdglicherweise
steht in dieser Altersgruppe eine ausgepragte Individualitat bei der Verkehrsmittelwahl an
hoher Stelle. Bei der Gruppe der 30- bis 39-jahrigen ist die Fahrradnutzung ebenfalls sehr
hoch. Hier nutzen etwa 24 Prozent das Fahrrad fur den Arbeitsweg. Geringer ist die Fahr-
radnutzung bei den Uber 50-Jahrigen und den bis 30-Jahrigen: Hier liegt der Anteil mit etwa
zwolf Prozent unter dem des erhobenen Modal Split. FuBwege sind in der Kohorte der tber
50-jahrigen Arbeitspendler tGberhaupt nicht angegeben. FulBwege scheinen den meisten Be-
fragten ungeeignet zu sein, um zum Arbeitsplatz zu gelangen. Die Zunahme der MIV-

Nutzung mit fortschreitendem Alter ist bei Follmer (2010) sehr ahnlich dargestellt.

In Abbildung 34 ist der Modal Split nach dem Quartiersbezug in Abhangigkeit zu den Alters-

gruppen gesetzt.



71

Modal Split der Arbeitswege
nach Altersgruppen unterteilt
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Abbildung 34: Modal Split der Arbeitswege unterteilt nach Altersgruppen. Nach Bezug.

In der Altersgruppe der 50- bis 59-jahrigen sinkt der MIV-Anteil auf dem Weg zur Arbeitsstat-
te von etwa 30 Prozent auf unter 25 Prozent. Daflir steigt hier die Nutzung des Fahrrads von
14 auf 20 Prozent. In jungen Haushalten hingegen ist eine leichte Steigerung des MIV-
Anteils zu beobachten. Bei der Altersgruppe der Uber 60-jahrigen sinkt der Radfahreranteil
um 13 Prozent auf null Prozent. Dieser Effekt ist wahrscheinlich dem Zufall geschuldet, weil

die Probe sehr klein ist.

4.4.3.2 Wegelangen

Mit dem Bezug des Domagkparks wird die durchschnittliche Wegelange aller Wege zur Ar-
beitsstatte von 11,7 Kilometer auf 12,2 Kilometer steigen. Distanzen von tber 100 Kilome-
tern wurden dem Durchschnittswert nicht hinzugefugt. In Abbildung 35 wird der aktuelle Mo-
dal Split mit der Wegelange verglichen. Die Werte innerhalb der Balken beschreiben die An-

zahl der Wege.
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Veranderung des Modal Split auf dem
Arbeitsweg mit der Wegelange
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Abbildung 35: Veranderung des Modal Split auf dem Arbeitsweg mit der Wegelange. Aktuell.

Die Auswertung zeigt, dass Ful3wege fur die Befragten kaum eine Alternative sind, und
wenn, dann nur fir kurze Distanzen. Der grof3te Anteil an FuRBwegen liegt bei zwolf Prozent
und bei Entfernungen von bis zu 2,5 Kilometer. Die Anteile am Modal Split bei l&angeren
FuRwegedistanzen als 2,5 Kilometer sind sehr gering. Das Fahrrad wird fur Wegeldngen von
bis zu funf Kilometern Lange zu 40 Prozent genutzt. Ab dieser Distanz nehmen die Rad-
Anteile am Modal Split aber deutlich ab. Der OPNV hat die héchsten Nutzungsanteile bei
Entfernungen zwischen finf und 50 Kilometern. Hier werden 50 bis 60 Prozent der Wege mit
offentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt. Bei weiteren Entfernungen bis zu 100 Kilometern
bleibt der Nahverkehrsanteil bei circa 50 Prozent. Auf Strecken bis funf Kilometern bleibt der
OPNV hinter dem Fahrrad. Bei Entfernungen bis zu 2,5 Kilometern werden 35 Prozent er-
reicht, auf Distanzen zwischen 2,5 und funf Kilometern werden 40 Prozent Nutzung erreicht.
Der motorisierte Individualverkehr bleibt bis zu einer Wegeldnge von zehn Kilometern bei
unter 20 Prozent. Fir langere Wege steigt die MIV-Nutzung stetig an. Bei Distanzen von

Uber 50 Kilometern werden 50 Prozent MIV-Nutzung erreicht.

Abbildung 36 zeigt den geplanten Modal Split nach Quartiersbezug fiir unterschiedliche We-

gelangen.
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Veranderung des Modal Split auf dem
Arbeitsweg mit der Wegelande
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Abbildung 36: Veranderung des Modal Split auf dem Arbeitsweg mit der Wegelange. Nach Quartiersbhe-
zug.

Mit dem Quartiersbezug werden die MIV-Anteile flir Entfernungen bis zu zehn Kilometern
reduziert. Nur auf kurzen Entfernungen von bis zu 2,5 Kilometern werden mehr als zehn
Prozent erreicht. Mdglicherweise liegt dies an der Nahe zu BMW. Ein Zufallseffekt ist hier
nicht auszuschlieRen, ebenso wie bei Langen zwischen 50 und 100 Kilometern, wo die MIV-
Nutzung prozentual hoch ist. Die OPNV-Anteile auf Wegeldngen von 2,5 bis fiinf Kilometern
werden den Daten nach steigen. Auf der Wegelédnge zwischen funf und zehn Kilometern wol-
len auch mehr Befragte das Fahrrad nutzen. Selbst ab einer Distanz von 15 Kilometern und
mehr mdchten Neubewohner auf das Fahrrad nutzen. Des Weiteren mochten finf Prozent
der Befragten zukinftig die Distanz zwischen 7,5 und zehn Kilometern zu Fufl3 zuriicklegen.
Weil dieser Weg flr einen regelméRigen FulBweg sehr lang erscheint, ist es denkbar, dass
die Befragten noch nicht im vollen Umfang Uber die Lage oder das Verkehrsangebot des
Domagkparks informiert sind. Darauf weisen auch die hohen Fahrrad-Anteile an Modal Split

fur gréf3ere Distanzen hin.

4.5 Einkaufswege

Fur die Erhebung der Einkaufswege wurde darauf verzichtet, die Befragten erneut eine We-
gekette aufstellen zu lassen. Dies hatte mdglicherweise zu Ungenauigkeiten gefuhrt, wenn
Einkaufswege mit anderen Wegen verknupft worden wéaren. Um trotzdem an Informationen
Uber Einkaufswege zu gelangen, wurden die Befragten nach einem lberwiegend genutzten
Verkehrsmittel und einem alternativ genutzten Verkehrsmittel befragt, welches sie auf einem
gewohnlichen Weg zum Geschéft des taglichen Bedarfs verwenden. Zur Auswahl standen
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dabei die Verkehrsmittel, die bereits bei der Erhebung der Arbeitswege zur Auswahl standen.
Diese wurden wie bereits in Kapitel 4.4.3 erwahnt in Hauptverkehrsmittel unterteilt. Auch die
Wegeldnge zum uberwiegend besuchten Geschéaft wurde erhoben. Auf eine prognostizie-
rende Frage wurde verzichtet, weil sich die Einkaufswege vermutlich erst mit dem Bezug des
Quartiers ergeben und dartber hinaus zum Befragungsstart noch nicht fest stand, wie genau

das Angebot an Geschaften im Domagkpark aussehen wird.

Bei 35 Prozent der erhobenen Haushalte betragt die Wegelange zum Geschéft des taglichen
Bedarfs weniger als 500 Meter. 26 Prozent legt einen Weg zwischen 500 und 1000 Metern
zuriick. Fur 20 Prozent betragt der Weg zur nachsten Einkaufsmoglichkeit ein bis zwei Kilo-

meter. Einen langeren Weg legen 19 Prozent zurlck.

4.5.1 Uberwiegend genutztes Verkehrsmittel

In Abbildung 37 ist der Modal Split des tGberwiegend genutzten Verkehrsmittels auf dem Weg
zum Geschaft des taglichen Bedarfs fur verschiedene Wegelangen-Intervalle abgebildet.

Einkaufswege bis zu einem Kilometer Lange werden hauptsachlich als FuRBweg zurickge-
legt. Auf Distanzen zwischen einem und zwei Kilometern erreicht das Fahrrad mit etwa 40
Prozent die hochste Nutzung. Der MIV wird erst ab Entfernungen von mehr als einem Kilo-
meter zu einem haufig genutzten Verkehrsmittel. Der 6ffentliche Nahverkehr wird fir Ein-

kaufswege kaum genutzt.

Einkaufswege
Modal Split und Wegeldnge
— Uberwiegend genutztes Verkehrsmittel
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Intervall der Wegelédnge

Abbildung 37: Vergleich von Wegelange und Modal Split auf dem Weg zum Geschaft des taglichen Be-
darfs. Uberwiegend genutztes Verkehrsmittel. (n=217)

Werden alle Wegeldngen betrachtet, liegt der Anteil an FuBwegen bei 43 Prozent. Damit

werden die meisten Wege zum privaten Einkauf zu Fuf3 durchgefuhrt. Ein Viertel nutzt den
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MIV, 28 Prozent nutzen das Fahrrad. Der OPNV wird nur fiir vier Prozent der Einkaufswege

genutzt.

4.5.2 Alternatives Verkehrsmittel

77 Prozent aller ausgewerteten Haushalte haben angegeben, dass sie auf dem Weg zum
Geschaft des taglichen Bedarfs ein alternatives Verkehrsmittel benutzen. Hierbei steht das
Fahrrad mit 39 Prozent an erster Stelle. Danach folgt der MIV mit 27 Prozent. Zu 22 Prozent
gehen wird ein FuRweg in Kauf genommen. Zwoélf Prozent nutzen den OPNV als alternatives
Verkehrsmittel. Abbildung 38 zeigt den Modal Split des alternativ genutzten Verkehrsmittels
auf Einkaufswegen fur verschiedene Wegeléangen.

Einkaufswege

Modal Split und Wegelange
alternativ genutztes Verkehrsmittel
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Abbildung 38: Vergleich von Wegelange und Modal Split auf dem Weg zum Geschéaft des Taglichen
Bedarfs. Alternativ genutztes Verkehrsmittel. (n=148)

Als Alternativverkehrsmittel auf kurzen Wegen bis zu einem Kilometer wird oft der MIV ge-
nutzt. Ebenso ist die Fahrradnutzung auf allen Distanzen héher au3er bei Entfernungen zwi-
schen einem und zwei Kilometern. Fur Wege, die langer als 500 Meter sind, wird der OPNV
etwas Ofter genutzt. Auf Strecken zwischen ein und zwei Kilometer Lange wird auch ein

FulRweg in Kauf genommen.

45.3 Weitere Merkmale

Weitere Merkmale lassen sich bei der Analyse der Einkaufswege feststellen:

e Carsharing sehen nur sehr wenige Befragte aktuell als Mdglichkeit, den Einkaufsweg
Zu bestreiten.

e Fahrgemeinschaften spielen auf dem Einkaufsweg keine Rolle.
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e Je mehr Personen in einem Haushalt wohnen, desto eher ist eine MIV-Nutzung auf

dem Weg zum Einkaufen festzustellen.

46 OPNV

Im diesem Teil der Auswertung werden Fragen zum OPNV ausgewertet. Zunachst wird die
Verfligbarkeit von Haltestellen am derzeitigen Wohnsitz ausgewertet. Danach wird die Ande-

rung des Besatzes an MVV-Zeitkarten und Bahn Cards verglichen.

4.6.1 Haltestellen-Verfluigbarkeit

Bei 53 Prozent aller ausgewerteten Haushalte befindet sich im Umkreis von 250 Metern zum
Wohnsitz eine Station des OPNV. Wird ein Umkreis auf 500 Metern erweitert, sind 88 Pro-
zent aller Haushalte im Einzugsgebiet einer Haltestelle. Nur zwolf Prozent geben an, dass ihr
Weg bis zum nachsten OPNV-Angebot langer als 500 Meter ist. Bei 45 Prozent aller befrag-
ten Haushalte ist die nachste Haltestelle zum Wohnsitz ein U-Bahnhof. 41 Prozent wohnen
an eine Tram-Haltestelle. Etwas Uber zehn Prozent der Haushalte wohnt nahe einer S-Bahn-
Station. Bei fast 70 Prozent bedient ein Bus die nachste Haltestelle am Wohnsitz. Die durch-

schnittliche Entfernung zur nachsten Haltestelle betragt 406 Meter.

4.6.2 MVV-Zeitkarten und Bahn Card-Abonnements

Bei der Erhebung der MVV-Zeitkarten konnte fir jede Person durch Ankreuzen das jeweilige
Ticket ausgesucht werden. Es war auch mdglich, mehrere Tickets fir eine Person auszu-
wahlen. Die Frage wurde zunachst fur den aktuellen Besatz und zu einem spéteren Zeit-

punkt zum geplanten Besatz nach Quartiersbezug gestellt.
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MVV-Zeitkarten
alle Befragten tiber sechs Jahren

m Aktuell = Prognose

Abbildung 39: MVV-Zeitkartenbesatz. Aktuell und Prognose nach Quartiersbezug. Bezogen auf alle
Personen Uber sechs Jahren. (n=446)

In Abbildung 39 ist der Besatz an MVV-Zeitkarten dargestellt. Es werden alle Personen alter
als sechs Jahre einbezogen, da diese in Bahn und Bus zahlungspflichtig sind. Personen, die
im Haushalt erfasst wurden und zu denen keine Angaben gemacht wurden, wurden der Ka-

tegorie ,keine Zeitkarte" zugeordnet.

Der Besatz an MVV-Zeitkarten soll laut Planung der Teilnehmer mit dem Bezug des Domag-
kparks steigen. Zurzeit besitzen 64 Prozent aller zahlungspflichtigen Personen keine MVV-
Zeitkarte. Dieser Wert soll nach dem Quartiersbezug nur noch bei 50 Prozent liegen. Damit
plant jede zweite Person nach dem Bezug mit einer Zeitkarte. Ein Viertel aller Personen wird
dabei eine ,Isar Card" besitzen. Die grof3ten Zuwéchse verzeichnen die Zeitkarten ,IsarCard"
und ,Ausbildungstarif‘. Bei allen weiteren Angeboten sind auch steigende Zahlen zu be-
obachten. Nur bei ,Sonstige Zeitkarten“, zu denen unter anderem Behindertenfahrkarten

z&hlen, zeichnet sich ein leichter Riickgang um ein Prozent ab.

In Abbildung 40 ist der Besatz an Bahn Card-Abonnements abgebildet. Auch hier werden
alle Personen einbezogen, die alter als sechs Jahre sind und somit theoretisch ein eigenes
Ticket besitzen kénnten. Es sollte jedoch beachtet werden, dass Kinder bis einschliel3lich 14

Jahren bei Eltern oder GrofReltern kostenlos mitfahren dirfen.
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Besatz an Bahn Cards
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Abbildung 40: Besatz an Bahncards. Aktuell und nach Quartiersbezug. Bezogen auf alle Personen Uber
sechs Jahren. (n=446)

Waéhrend der Besatz der Bahn Card 25 konstant bei 12,1 Prozent bleibt, zeichnet sich bei
der Bahn Card 50 einen Verlust um 0,9 Prozent ab. Nach dem Bezug planen 8,5 Prozent
aller Personen Uber sechs Jahren mit einer Bahn Card 50. Eine Bahn Card 100 besitzen
derzeit 0,4 Prozent aller eingezogenen Personen. Dieser Anteil wird voraussichtlich weiter

sinken und nach Quartiersbezug 0,2 Prozent betragen.

4.7 Neue Mobilitatsformen

Im néchsten Teil der Auswertung werden neue Mobilitdtsformen untersucht. Unter diesem
Begriff werden im Folgenden alle innovativen Mobilitdtskonzepte zusammengefasst, die im
Domagkpark angeboten werden. Zunéchst werden Kenntnis und Nutzungserfahrung der
Befragten an neuen Mobilitatsformen ausgewertet. Dann steht die mogliche Nutzung nach
dem Quartiersbezug im Vordergrund. Dafiir wird der Haushaltskontext hinsichtlich Kindern
und Alter sowie PKW-Besatz und Modal Split untersucht. Als weiterer Anhaltspunkt fir eine
potentielle Nutzung werden die Mitgliedschaftszahlen bei Car- und Bikesharing-
Organisationen analysiert. In den folgenden Abbildungen sind die Ergebnisse der Daten zu
neuen Mobilitatsformen in Balkendiagrammen dargestellt. Jeder Balken steht dabei fir ein
Angebot. Eine Farbskale von Rot bis Grin verdeutlicht die Resultate. Die Beschreibungen
dazu befinden sich in den Legenden der jeweiligen Diagramme.

4.7.1 Nutzungserfahrung

Zunachst wird vorgestellt, welche Nutzungserfahrung die erhobenen Haushalte bereits mit
neuen Mobilitdtsformen gemacht haben. In der Befragung wurde erhoben, welche Mobilitats-
formen im Haushalt bereits mindestens einmal verwendet wurden. Der Befragte konnte beim

jeweiligen Angebot ein Hakchen setzen. In der folgenden Frage sollte ein qualitatives Urteil
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Uber die getatigte Nutzungserfahrungen gefallt werden. Die Befragten konnten auf einer vier-
stufigen Skala von ,sehr gut bis ,sehr schlecht® ihre Nutzungserfahrung fiir jede Mobilitats-
form bewerten oder neutral (k.A.) stimmen. Beiden Fragen wurden miteinander verknipft
ausgewertet und in Abbildung 41 dargestellt. Grine Einfarbungen zeigen gute Nutzungser-
fahrungen, rétliche Werte stehen fur schlechte Erfahrungen. Graue Bereiche markieren, dass
keine Nutzungserfahrung vorliegt oder keine Bewertung getroffen werden konnte. Die hori-
zontale Achse wurde bei 50 Prozent abgeschnitten, weil die weiteren 50 Prozent allesamt

.keine Nutzungserfahrung“ beinhalten.

Nutzungserfahrung mit neuen
Mobilitatsformen

Anteil der Haushalte (n=217)
50% 60% 70% 80% 90% 100%

Fahrradverleihsystem mit festen | | |
Verleihstationen | | |
Flexibles Fahrradverleihsystem
ohne Stationen | | |
Verleih von Lastenrddern bzw.
Fahrradanhéangern | | |

k. A. / keine
Nutzungserfahrung

m sehr schlecht

CarSharing mit fester | schlecht
Entleihstation ) | | |
stationsungebundenes | gut
CarSharing ) | | |
Privates CarSharing in der
m sehr gut

Nachbarschaft | | |
Fahrgemeinschaften tber
Internetplatformen | | |

Flexible PKW-Stellplatznutzung

Abbildung 41: Nutzungserfahrung mit neuen Mobilitdtsformen. Die horizontale Achse wurde bei 50 Pro-
zent geschnitten. (n=217)

Die Nutzungserfahrung bei neuen Mobilitdtsformen ist in den meisten Haushalten bisher
noch sehr gering. Keines der Angebote wurde von mehr als 20 Prozent der kiinftigen Be-
wohner bereits genutzt. Jedoch haben 48 Prozent aller Haushalte bisher mindestens einmal
eines der dargestellten Angebote ausprobiert. Haushalte, die bereits ein Angebot genutzt

haben, attestieren diesem fast ausschliel3lich eine gute Nutzungserfahrung.

Am meisten wurde bisher flexibles Bikesharing genutzt. Gute 20 Prozent aller Haushalte ha-
ben — in der Mehrheit ,gute” oder ,sehr gute” — Erfahrungen gemacht. Carsharing-Angebote
wurden von etwa 18 Prozent der Befragten erprobt. Dabei fallen die Bewertungen ebenfalls
zum groRten Teil ,gut” bis ,sehr gut* aus. Vor allem bei stationsungebundenen Carsharing
Uiberwiegt die Bewertung ,sehr gut”. Portale, die Fahrgemeinschaften vermitteln, wurden von

circa 15 Prozent der Befragten bisher genutzt. Diese Angebote wurden genauso mehrheitlich
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als ,gut* bewertet. Bei den anderen erwahnten Angeboten hat nur jeder zehnte Haushalt
Erfahrungen vorzuweisen. Vor allem beim Verleih von Lasten-Fahrrddern und Anhangern
und bei der flexiblen Stellplatznutzung konnten die Befragten bisher kaum Erfahrungen

sammelin.
Insgesamt lassen sich folgende Feststellungen machen:

e Die bisher gemachten Nutzungserfahrungen bei neuen Mobilitdtsformen waren fast
ausschlie3lich gut bis sehr gut. Nur sehr wenige Befragte haben schlechte Erfahrun-
gen gemacht.

e Die Befragten haben die meiste Erfahrung mit Carsharing-Angeboten, Mitfahrportalen
und flexiblem Bikesharing-Systemen gemacht.

o Die geringste Erfahrung haben die Befragten beim Lastenrader-Verleih und bei flexib-

ler Stellplatznutzung.

Altersabhéangigkeit

In Abbildung 42 ist dargestellt, von welchen Altersgruppen neue Mobilitatsformen bereits
genutzt wurden. Ein Problem war dabei, dass die Beantwortung in diesem Teil der Befra-
gung pro Haushalt erfolgte, jedoch in einem Haushalt Personen unterschiedlicher Alters-
gruppen leben kénnen. Daher wurde in diesen Haushalten das Ergebnis mehrfach fir ver-
schiedene Altersgruppen angerechnet. Dadurch ergeben sich die folgenden Durchschnitts-

ergebnisse flr verschiedene Altersgruppen.

Nutzung von neuen Mobilitatsformen
Abhangigkeit vom Alter

60+
(n=19)

50-59
(n=41)
40 - 49
(n=86)
30-39
(n=120)
18 - 29
(n=27)

= bereits genutzt
m bisher nicht genutzt

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 42: Abhéngigkeit der bisherigen Nutzung neuer Mobilitdtsformen vom Alter. (n=293)

In Haushalten, in denen Personen zwischen 30 und 39 Jahren leben, haben bereits 76 Pro-
zent aller Haushalte schon einmal eines der genannten Mobilitatsangebote genutzt. In Haus-
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halten mit 18- bis 29- Jahrigen waren dies nur 67 Prozent. Nach dem Peak bei den 30- bis
39-Jahrigen nimmt die Nutzungserfahrung mit zunehmendem Alter ab. In Haushalten, in de-

nen Uber 60-Jahrige leben, haben nur 37 Prozent bisher eines der Angebote genutzt.

4.7.2 Mogliche Nutzung nach Quartiersbezug

In diesem Teil wird die mogliche Nutzung neuer Mobilitdtsformen analysiert. Diese Analyse
lasst Ruckschlisse auf die Akzeptanz des Mobilitatsangebotes zu. Dazu wurde die Frage
gestellt, welche Angebote an neuen Mobilitatsformen nach dem Bezug des Quartiers im
Haushalt genutzt werden sollen. Die Auswahl erfolgte mittels einer vierstufigen Skala von

».ganz sicher" bis ,keinesfalls”. Es war ebenso eine neutrale Auswahl (,k.A.“) mdglich.

In Abbildung 43 ist die mdgliche Nutzung neuer Mobilitdtsformen veranschaulicht. Griine
Balken stehen fir eine héhere, orange oder rote Balken fur eine niedrigere Nutzungswahr-

scheinlichkeit.
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Mobilitatsformen
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Abbildung 43: Mdgliche Nutzung neuer Mobilitdtsformen nach Quartiersbezug. (n=217)

Am besten kénnen sich die Neubewohner des Domagkparks die Nutzung von stationsbasier-
ten Carsharing-Angeboten vorstellen. Uber 56 Prozent sind der Meinung, dass ihr Haushalt
.wahrscheinlich“ oder ,ganz sicher dieses Angebot nutzen wird. Dabei wird ,Carsharing mit
festen Stationen“ dem ,flexiblen Carsharing” vorgezogen, bei dem die Zustimmung bei 40
Prozent liegt. Auch die Leihe von Lastenradern bzw. Fahrradanhédngern sowie ,privates

Nachbarschafts-Carsharing“ scheinen interessante Angebote darzustellen. Jeweils 40 Pro-
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zent der Befragten sehen eine mdgliche Nutzung als ,wahrscheinlich oder ,ganz sicher*.
Bikesharing méchten um die 30 Prozent der Befragten nutzen. Dabei wird der moglichen
Nutzung eines stationsbasierten Fahrradverleihsystems eher zugestimmt als der Nutzung
eines flexiblen Fahrradverleihsystems. ,Ganz sicher” planen jedoch nur wenige Personen mit
einem stationsgebundenem FVS. Der Grund liegt mdglicherweise darin, dass die Befragten
ein solches Bikesharing-System bisher nur in anderen Stadten ausprobieren konnten. In
Minchen gibt es derzeit nur Bikesharing-Angebote ohne feste Infrastruktur. Die Nutzung von
Fahrgemeinschaften und die ,flexible Stellplatznutzung“ kénnen sich die wenigsten Befrag-
ten vorstellen. Bei Fahrgemeinschaften sehen 41 Prozent der befragten Haushalte eine Nut-
zung als ,unwahrscheinlich* an, fast 15 Prozent wirden das Angebot ,keinesfalls* nutzen.
.Ganz sichere" planen weniger als zehn Prozent mit dem Konzept, eine ,wahrscheinliche"
Nutzung kénnen sich 20 Prozent vorstellen. Dieser Anteil an Zusagen findet sich auch bei
der ,flexiblen Stellplatznutzung®. Hier sagen aber 23 Prozent dem Konzept ganzlich ab. Die-
se vergleichsweise schwachen Akzeptanzzahlen lassen sich moglicherweise darauf zurlck-
fihren, dass das Konzept nicht fur alle Haushalte in Frage kommt. 36 Prozent aller Haushal-
te besitzen keinen eigenen PKW. Die Ergebnisse der flexiblen Stellplatznutzung werden
deswegen aufgeteilt auf Haushalte mit PKW und Haushalte ohne PKW. Daraus ergibt sich
Abbildung 44.

Mogliche Nutzung der flexiblen
Stellplatznutzung

| .
mit PKW = auf jeden Fall
- wabhrsch.
‘ ‘ ‘ ‘ ‘ wahrsch. nicht
ohne PKW _ = keinesfalls
[ | | | | k.A.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Haushalte...

Abbildung 44: Mogliche Nutzung des Angebotes "flexible Stellplatznutzung”. Aufteilung auf Haushalte mit
PKW (n=139) und Haushalte ohne PKW (n=78).

Die Korrektur fuhrt dazu, dass Haushalte mit PKW eher die ,flexible Stellplatznutzung® in
Anspruch nehmen wollen als Haushalte ohne PKW. So kdnnen sich 27 Prozent der Haushal-
te mit PKW vorstellen, das Angebot ,auf jeden Fall* oder ,wahrscheinlich“ zu nutzen. Eine
mogliche Nutzung kdnnen sich jedoch, verglichen mit den anderen Angeboten, recht wenige
Haushalte vorstellen. Dabei kdnnten zwei Griinde in Betracht kommen: Entweder bendtigen
die meisten Befragten tatsachlich einen Stellplatz Gber den gesamten Tag hinweg, zum Bei-
spiel wenn der PKW nur unregelméRig genutzt wird und einen Grof3teil der Zeit den Park-

platz benétigt. Oder die Haushalte sind noch nicht gentigend Uber die Vorzige dieses Kon-
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zeptes informiert. Die niedrige Nutzungserfahrung konnte dies bestatigen. Moglicherweise
erweckt auch der Name ,flexible Stellplatznutzung® bei Befragten falsche Assoziationen, so-
dass der Name ,Parkplatz-Untermiete” das Angebot besser umschreiben kénnte. Mdéglicher-
weise besteht auch die Angst, dass der Parkplatz belegt sein kdnnte, wenn er gebraucht
wird, weil sich der Untermieter nicht an Absprachen hélt. Die Behandlung dieses Problems

konnte ein grofl3eres Vertrauen ins Konzept hervorrufen.

4.7.2.1 Haushaltskontext

Im Folgenden wird untersucht, ob es bei der Akzeptanz neuer Mobilitdtsformen zu unter-
schiedlichen Ergebnissen kommt, wenn nach Haushaltsmerkmale wie Kindern, Alter oder
PKW-Besatz differenziert wird. Zunachst wird dazu untersucht, ob Kinder im Haushalt einen
Einfluss auf eine mdgliche Nutzung neuer Mobilitatsformen haben. Abbildung 45 zeigt Haus-

halte mit Kindern, Abbildung 46 zeigt kinderlose Haushalte.
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Abbildung 45: Mdgliche Nutzung neuer Mobilitdtsformen nach Quartiersbezug. Nur Haushalte mit Kin-
dern. (n=104)
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Mogliche Nutzung neuer

Mobilitatsformen
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Abbildung 46: Mdgliche Nutzung neuer Mobilitatsformen nach Quartiersbezug. Nur Haushalte ohne Kin-
der. (n=113)

Dabei ist festzustellen, dass es Unterschiede zwischen den beiden Gruppen gibt. In kinder-
losen Haushalten lehnen groRere Anteile die Nutzung neuer Mobilitatsformen kategorisch
ab. Die Antwort ,keinesfalls” ist in dieser Gruppe 6fter zu finden als in Haushalten mit Kin-
dern. Jene Haushalte haben zu einem gréf3eren Anteil mit ,wahrscheinlich nicht“ geantwor-
tet. Bei Fahrradverleihsystemen liegen kinderlose Familien bei ,wahrscheinlicher oder ,ganz
sicherer” Nutzung vorne. Der Verleih von Lastenrddern oder Anhangern fur Fahrrader
scheint hingegen fur Familien mit Kindern das attraktivere Angebot zu sein. 45 Prozent ge-
hen hier von einer Nutzung aus, davon wollen 13 Prozent das Angebot ,ganz sicher nutzen.
In kinderlosen Haushalten wollen dagegen nur 36 Prozent das Konzept. Carsharing wollen
Haushalte mit Kindern zu 57 Prozent nutzen. Dabei wird bevorzugt, wenn es feste Ver-
leihstationen gibt. Sechs Prozent dieser Haushalte schlieRen eine Nutzung kategorisch aus.
Haushalte ohne Kinder sind Carsharing mit fester Entleihstation gegentber @hnlich positiv
eingestimmt. Mit 22 Prozent planen hier ,ganz sicher* mit der Nutzung. Das ist unter allen
Angeboten ein Spitzenwert. Stationsungebundene Carsharing-Systeme schneiden dafir in
kinderlosen Haushalten schlechter ab. Trotzdem wollen 13 Prozent das flexible Carsharing
».ganz sicher” nutzen, 33 Prozent ,wahrscheinlich®. 15 Prozent interessieren sich ,keinesfalls”
fur eine Nutzung. Die moglichen Nutzung von Fahrgemeinschaften halten 30 Prozent der
kinderlosen Haushalte fur wahrscheinlich. Haushalte mit Kindern kommen auf knapp 20 Pro-
zent. Daftir mochten diese Haushalte eher auf die ,flexible Stellplatznutzung” zurtickgreifen

als Haushalte ohne Nachwuchs, die dem Angebot gegeniiber skeptischer eingestellt sind.
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4.7.2.2 Altersabhéangigkeit

Nun wird untersucht, ob die mdgliche Nutzung neuer Mobilitdtsformen sich nach Altersgrup-
pen unterscheidet. Bei Haushalten, in denen Personen unterschiedlicher Altersgruppen le-

ben, wurden Ergebnisse mehrfach angerechnet. In den folgenden

Abbildung 47 bis Abbildung 51 sind die Ergebnisse dargestellt.

Mogliche Nutzung neuer Mobilitatsformen
Altersgruppe 18 - 29
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Abbildung 47: Mdgliche Nutzung neuer Mobilitatsformen in Haushalten mit Erwachsenen zwischen 18
und 29 Jahren. (n=22)
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Mogliche Nutzung neuer Mobilitatsformen
Altersgruppe 30 - 39

Anzahl an Haushalten (n=77)
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Abbildung 48: Mdgliche Nutzung neuer Mobilitatsformen in Haushalten mit Erwachsenen zwischen 30
und 39 Jahren. (n=77)

Mdogliche Nutzung neuer Mobilitatsformen
Altersgruppe 40 - 49
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Abbildung 49: Mogliche Nutzung neuer Mobilitdtsformen in Haushalten mit Erwachsenen zwischen 40
und 49 Jahren. (n=77)
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Mogliche Nutzung neuer Mobilitatsformen
Altersgruppe 50 - 59

Anzahl an Haushalten ( n=35)

Flexible PKW-Stellplatznutzung
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Abbildung 50: Mdgliche Nutzung neuer Mobilitatsformen in Haushalten mit Erwachsenen zwischen 50
und 59 Jahren. (n=35)

Mogliche Nutzung neuer Mobilitatsformen
Altersgruppe 60+

Anzahl an Haushalten (n=17)

Fahrradverleihsystem mit festen
Verleihstationen

Flexibles Fahrradverleihsystem ohne
Stationen

Verleih von Lastenradern bzw.
Fahrradanhangern

CarSharing mit fester Entleihstation
stationsungebundenes CarSharing

Privates CarSharing in der Nachbarschaft

Fahrgemeinschaften tber
Internetplatformen

Flexible PKW-Stellplatznutzung

0%

20%

40%

60% 80%

=
=

100%

m ganz sicher
wahrscheinlich
wahrscheinlich
nicht

m keinesfalls

k.A.

Abbildung 51: Mégliche Nutzung neuer Mobilitaétsformen in Haushalten mit Erwachsenen mit 60 Jahren

und alter. (n=17)
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Auch wenn viele der Gber 60-jahrigen bisher noch keine Sharing-Mobility-Angeboten genutzt
haben (vgl. Kapitel 4.7.1), besteht doch ein Interesse an neuen Mobilitdtsformen: Knapp 20
Prozent dieser Haushalte planen ,ganz sicher” mit stationdrem Carsharing, weitere 45 Pro-
zent sehen eine Nutzung als ,wahrscheinlich®. Das sind insgesamt 65 Prozent, welcher einer
Nutzung positiv gegentiber stehen. Nur in der Altersgruppe der 18- bis 29-Jahrigen liegt die-
ser Wert mit 70 Prozent noch hdher. Eventuell haben die bisherigen Informationen dazu bei-
getragen, dass eine hohe Motivation vorhanden ist, vor allem Carsharing-Angebote auszu-

probieren.

Dem flexiblen Carsharing stehen &ltere Menschen etwas skeptischer gegenuber, dennoch
werden vergleichsweise gute Werte erreicht. Zwar planen nur sechs Prozent mit einer ,ganz
sicheren“ Nutzung, insgesamt steht aber trotzdem jeder zweite Haushalt diesem Carsharing-

Angebot offen gegentiber.

Bei der mdglichen Nutzung von Bikesharing erreichen Haushalte mit Personen Uber 60 Jah-
ren niedrige Nutzungswerte. Nur zehn bis 25 Prozent der Haushalte in dieser Altersgruppe

mochten fahrradbasierte Angebote nutzen.
Zusammenfassend sei hier weiterhin erwahnt:

e Besonders viele junge Leute planen ,ganz sicher” mit der Nutzung neuer Mobilitats-
angebote. Nur das Angebot ,privates Carsharing” stoRt auf geringes Interesse. Uber
60 Prozent wollen dieses Angebot ,keinesfalls” nutzen oder ,wahrscheinlich nicht".

e In der Gruppe der 18- bis 29-Jahrigen planen 27 Prozent der Haushalte ,,ganz sicher"
mit der Nutzung von stationsgebundenem Carsharing.

e In der Altersgruppe der 30- bis 39-Jéhrigen besteht bei stationsungebundenem Car-
sharing das hdchste Nutzungsinteresse. In allen anderen Altersgruppen liegt stati-
onsbasiertes Carsharing vorne. Vor allem die Gruppe der tber 60 Jahrigen besticht
durch ein hohes Interesse an stationsgebundenen Carsharing-Angeboten.

e Die mdgliche Bikesharing-Nutzung ist bei jungen Menschen am wahrscheinlichsten.
Je éalter die Personen in den Haushalten, desto unwahrscheinlicher die Leihrad-
Nutzung. Eine Ausnahme stellt die Gruppe der 50- bis 59-Jahrigen dar, in welcher ein
sehr hoher Anteil der Befragten eine Nutzung fur ,wahrscheinlich halt.

¢ Das Interesse an ,privaten Carsharing” steigt mit zunehmendem Alter an. Sehen 18-
bis 29-Jahrige nur zu 30 Prozent eine Nutzung als ,wahrscheinlich”, antworteten bei
den uber 60-Jahrigen knapp 20 Prozent mit ,ganz sicher* und weitere 30 Prozent mit

,wahrscheinlich*.
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e Mit zunehmendem Alter wéachst der Anteil an neutralen Antworten (k.A.). Mdglicher-
weise besteht hier noch ein Informationsdefizit. Mit zielgruppengerechte Werbung
und Offentlichkeitsarbeit in hoheren Altersgruppen kénnte dieses Defizit behoben

werden.

4.7.2.3 PKW-Kontext

Die folgenden Abbildungen zeigen den Zusammenhang zwischen dem PKW-Besatz und der
geplanten Nutzung neuer Mobilitdtsformen. Dabei wird der voraussichtliche PKW-Besatz
nach Quartiersbezug ausgewertet. Abbildung 52 zeigt Haushalte ohne PKW, Abbildung 53
zeigt Haushalte mit einem geplanten PKW, Abbildung 54 zeigt Haushalte mit zwei PKW.
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Abbildung 52: Mdgliche Nutzung neuer Mobilitatsformen in Haushalten ohne PKW (nach Bezug). (n=78)
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Geplante Nutzung von neuen Mobilitatsformen
Haushalte mit einem PKW (n=116)
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Abbildung 53: Mdgliche Nutzung neuer Mobilitdtsformen in Haushalten mit einem PKW (nach Bezug).
(n=116)

Geplante Nutzung von neuen Mobilitatsformen
Haushalte mit zwei PKW (n=23)
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Abbildung 54: Mogliche Nutzung neuer Mobilitatsformen in Haushalten mit zwei PKW (nach Bezug).
(n=23)

Haushalte ohne PKW haben demnach eine hohere Bereitschaft, auf neuen Mobilitatsformen
umzusteigen als Haushalte mit PKW. Carsharing mit festen Entleihstationen scheint dabei in
autofreien Haushalten ein attraktives Angebot darzustellen: Fast 40 Prozent dieser Haushal-
te wollen diese Carsharing-Form ,ganz sicher” nutzen, weitere 32 Prozent glauben an eine
.wahrscheinliche" Nutzung. Nur 20 Prozent planen ,wahrscheinlich nicht* oder ,keinesfalls”
mit einer kunftigen Nutzung. In Haushalten, die einen PKW besitzen, scheint dagegen die
»Sichere” Nutzung von stationsungebundenem Carsharing wahrscheinlicher zu sein als bei

einem stationsbasierten Carsharing. Fahrradbasierte Angebote sind in PKW-freien Haushal-
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ten beliebter als in Haushalten mit PKW. In Haushalten, die einen PKW besitzen, wird eher
mit der Nutzung von flexiblen Bikesharing geplant. Die Nutzung von stationsgebundene
Fahrradverleihsystemen wird von diesen Haushalten weniger geplant. Je groRer der PKW-
Besatz in einem Haushalt ist, umso unwahrscheinlicher ist die Nutzung von fahrradbasierter
Leihangeboten. Flexible Angebote werden von PKW-Haushalten als attraktiver angesehen
als stationsgebundene Angebote. Dies ist fur Bikesharing wie auch fur Carsharing zu be-
obachten. Mdglicherweise besteht hier ein Zusammenhang zum PKW-gepragtem Mobilitats-
verhalten. Eventuell besteht bei PKW-Besitzern verstarkt der Anspruch, mit einem Ver-
kehrsmittel ,bis vor die Tur* fahren zu kénnen - also die erste und letzte Meile so kurz wie
mdglich zu halten. Dies ist mit flexiblen Car- oder Bikesharing eher méglich als mit stations-

gebundenen Systemen.

An ,privaten Carsharing” sind vor allem Haushalte ohne PKW interessiert. Uber fuinfzig Pro-
zent stehen einer moglichen Nutzung positiv gegenuber. Je mehr PKW im Haushalt verfiig-
bar sind, desto niedriger ist das Interesse an diesem Angebot. Haushalte mit zwei PKW kon-
nen sich eine Nutzung von ,privatem Carsharing“ zu 20 Prozent ,ganz sicher oder ,wahr-
scheinlich* vorstellen. Bemerkenswert ist weiterhin, dass 20 Prozent aller autofreien Haus-
halte trotzdem mit der flexiblen Stellplatz-Nutzung planen. Eventuell handelt es sich hier um
Haushalte, die sicherheitshalber einen Stellplatz mieten, falls sie das Mobilitatskonzept doch
nicht Uberzeugten sollte. Damit lieBen sich diese Haushalte die Mdglichkeit offen, im Nach-
hinein doch noch auf eine komfortable PKW-Nutzung wechseln zu kénnen. Haushalte mit
einem PKW planen zu sieben Prozent ,ganz sicher mit der flexiblen Stellplatz-Nutzung, wei-
tere 18 Prozent sollen das Angebot ,wahrscheinlich” nutzen. Bei Haushalten, welche zwei
PKW besitzen, planen 30 Prozent mit einer ,wahrscheinlichen* Nutzung, niemand aber mit
einer ,sicheren” Nutzung. Moglicherweise moéchten hier einige Haushalte dieses Konzept

nutzen, um fur den Zweit-PKW einen Stellplatz zu finden.

4.7.2.4 Haushalte mit geplanter VeraufRerung eines PKW

In Abbildung 55 werden die Haushalte hinsichtlich einer mdglichen Nutzung neuer Mobilitats-

formen analysiert, die ihren PKW-Besatz mit dem Quartiersbezug reduzieren mochten.
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Geplante Nutzung von neuen Mobilitatsformen
Haushalte mit geplanter Reduzierung des PKW-
Besatzes mit dem Quartiersbezug
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Abbildung 55: Mdgliche Nutzung neuer Mobilitatsformen in Haushalten, die einen PKW veraufiern. (n=23)

Haushalte, die ihren PKW abgeben mdchten, planen dies zu einem groRRen Teil mit stations-
gebundenem Carsharing zu kompensieren. Fast 40 Prozent aller befragten Haushalte mdch-
te ,ganz sicher" diese Carsharing - Form nutzen. Weitere 52 Prozent gehen von einer ,wahr-
scheinlichen" Nutzung aus. Kein Haushalt war einer Nutzung skeptisch gegeniber einge-
stellt. Diese Variante ist moglicherweise besonders attraktiv, weil sie der Verflgbarkeit eines
eigenen PKW am nachsten kommt. Von Stationsungebundene Carsharing-Angebote geht
ebenfalls eine hohe Attraktivitéat aus. 26 Prozent wollen dieses Angebot ,ganz sicher" nutzen,
39 Prozent ,wahrscheinlich®. 17 Prozent werden flexibles Carsharing ,wahrscheinlich nicht*
nutzen. Privates Carsharing schneidet als mdgliche Alternative zum eigenen PKW ebenfalls
gut ab. 21 Prozent wollen sich ,sicher” einen PKW mit anderen Haushalten teilen, wahrend
weitere 47 Prozent eine Nutzung als ,wahrscheinlich“ sehen. Damit kbnnen sich 68 Prozent
der Haushalte privates Carsharing vorstellen. 21 Prozent sehen im Konzept kein attraktives
Angebot. Fahrgemeinschaften dagegen ersetzen den eigenen PKW am wenigsten. Nur 17
Prozent kdnnen sich eine Nutzung vorstellen, dagegen wollen 43 Prozent Mitfahrgelegenhei-
ten ,wahrscheinlich nicht* nutzen, neun Prozent ,keinesfalls“. Die drei fahrradbasierten An-
gebote kommen nahezu auf dasselbe Ergebnis. Nur 30 Prozent der Haushalte kdnnen sich
eine Nutzung vorstellen. 39 Prozent stehen einer Nutzung fahrradbasierter Konzepte skep-

tisch gegeniiber.

Aus diesen Ergebnissen kann gefolgert werden, dass Haushalte, die ihren PKW abgeben,
trotzdem weiterhin einen PKW zur Verfigung haben mochten und nicht komplett auf einen
PKW verzichten wollen. Die Befragten wollen PKW-basierte Angebote wie Carsharing mit
festen Stationen, flexibles Carsharing und Nachbarschafts-Carsharing als Alternative nutzen.
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4.7.2.5 Zusammenhang zwischen Modal Split und moéglicher Nutzung neuer Mobi-

litatsformen

In Abbildung 56 wird die mdgliche Carsharing-Nutzung mit dem Modal Split auf Arbeitswe-
gen verglichen. Dabei wird der geplante Modal Split in MIV-Nutzer und Umweltverbund-
Nutzer — der Umweltverbund fasst die Verkehrsarten OPNV, Fahrrad sowie FuBweg zu-
sammen — unterteilt. Da die Daten Uber die mégliche Nutzung neuer Mobilitatsformen haus-
haltsbezogen erhoben wurden, die Modal Split-Daten aber personenbezogen erfragt wurden,
musste bei Haushalten, in denen Personen beiden Verkehrsmittelgruppen zugeordnet wer-
den kdnnen, gesondert vorgegangen werden. In diesem Fall wurden Haushaltsangaben zu

einer moglichen Nutzung beiden Modal Split-Gruppen zugeordnet.
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Abbildung 56: Vergleich von Modal Split mit der méglichen Nutzung von Carsharing.

Zunéchst ist zwischen fixem (stationsgebundenen) Carsharing und flexiblem Carsharing
kaum ein Unterschied zu erkennen. Die groRere Auffalligkeit besteht im Vergleich des Modal
Split beider Gruppen. In Haushalten, in denen Personen den Arbeitsweg mit den Verkehrs-
mitteln des Umweltverbundes zuricklegen, wird eher mit Carsharing-Nutzung geplant als
Haushalten, in denen der MIV genutzt wird. Daraus ergibt sich, dass wenn ein eigener PKW
auf dem Weg zur Arbeitsstéatte genutzt wird, mit Carsharing-Angeboten weniger geplant wird.
Die Vermutung ist naheliegend, dass der Weg zur Arbeitsstétte ein Schlisselfaktor bei der
Nutzung von Carsharing ist. Wenn fur den Weg von der Wohnung zur Arbeitsstétte eine at-
traktive Verbindung des Umweltverbundes vorhanden ist, besteht so eine Alternative zum
MIV fir den wichtigen und regelméaRigen Arbeitsweg. Den weiteren Bedarf an notiger PKW-
Nutzung kdnnte damit ein Carsharing-Angebot leichter decken. Mdglicherweise ist daher ein

attraktives Nahverkehrsangebot auf dem Weg vom Wohnsitz zur Arbeitsstatte kombiniert mit
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einem Carsharing-Angebot eine Voraussetzung fur die Reduzierung des PKW-Besatzes in

einem Quatrtier.

4.7.3 Mitgliedschaften in Sharing-Organisationen

In diesem Teil der Auswertung werden Daten zu Carsharing- und Bikesharing-
Mitgliedschaften betrachtet. Jeder Haushalt wurde dafiir nach der Anzahl der im Haushalt
vorhandenen Sharing-Mitgliedschaften befragt, sowie der geplanten Anzahl an Mitgliedschaf-
ten sechs Monate nach Quartiersbezug. Diese Ergebnisse sind in Abbildung 57 dargestellt.

Mitgliedschaften bei Car und Bikesharing-
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Abbildung 57: Mitgliedschaften bei Car- und Bikesharing-Organisationen. Aktuelle Anzahl der Mitglied-
schaften und geplante Mitgliedschaften sechs Monate nach Quartiersbezug. (n=217)

Mit dem Bezug des Neubauquatrtiers planen die befragten Haushalte mit einem Anstieg ihrer
Mitgliedschaften in Sharing-Organisationen. Ein besonders starker Anstieg ist dabei bei Car-
sharing-Mitgliedschaften zu erwarten. Gibt es in 72 Prozent aller Haushalte derzeit noch kein
Mitglied, so betragt dieser Anteil sechs Monate nach Bezug voraussichtlich nur noch 41 Pro-
zent. Das heil3t, dass in fast 60 Prozent aller Haushalte in Zukunft mindestens ein Carsha-
ring-Mitglied leben konnte. In 23 Prozent der Haushalt kbnnten es sogar zwei Mitglieder sein.
Auch bei Bikesharing-Mitgliedern ist mit einer moderaten Steigerung zu rechnen. Heute gibt
es in 86 Prozent der teiinehmenden Haushalte kein Bikesharing-Mitglied. Dieser Anteil wird
mit dem Bezug auf voraussichtlich 61 Prozent gesenkt. In 39 Prozent aller Haushalte méchte
mindestens eine Person bei einem Leihfahrrad-Anbieter registriert sein. 14 Prozent aller

Haushalte planen mit zwei Mitgliedschaften.
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4.7.3.1 Mobilitatskontext

Im Folgenden werden die Zahlen der Sharing-Mitgliedschaften mit dem Modal Split auf dem
Weg zur Arbeitsstatte verglichen. Dabei wird der Modal Split wie bereits in Kapitel 4.7.2.5 in
MIV und Umweltverbund unterteilt. Das Vorgehen bei Haushalten, in denen MIV- und Um-

weltverbund-Nutzer leben, ist auch dort beschrieben.

Carsharing

In dieser Analyse wurden Mitgliedschaften bei Carsharing-Anbietern mit dem Verkehrsver-
halten der Befragten auf dem Weg vom Wohnsitz zur Arbeitsstatte verglichen. Dabei zeigt
Abbildung 58 die jetzige Situation und Abbildung 59 die Planung nach Quartiersbezug.

Carsharing-Mitgliedschaften und Modal Split
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Abbildung 58: Aktuelle Carsharing-Mitgliedschaften und aktueller Modal Split. (n=265)
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Carsharing-Mitgliedschaften und Modal Split
nach Quartiersbezug
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Abbildung 59: Voraussichtliche Carsharing-Mitgliedschaften und Modal Split nach Quartiersbezug.
(n=251)

In 85 Prozent der ausgewerteten Haushalte, welche den Weg zur Arbeitsstatte mit dem MIV
zuriicklegen, gibt es derzeit keine Person, die bei einem Carsharing-Unternehmen registriert
ist. In neun Prozent der Haushalte findet sich derzeit ein Mitglied, in sechs Prozent der
Haushalte gibt es zwei Mitglieder und mehr. In Haushalten, in denen Nutzer des Umweltver-
bundes leben, sind eher Carsharing-Mitglieder zu finden. In 36 Prozent aller Haushalte gibt
es heute bereits mindestens ein Mitglied. In 64 Prozent der Haushalte ist niemand registriert.
Werden die zukinftigen Planungen betrachtet, so gibt es in Haushalten von MIV-Nutzern
und von Umweltverbund-Nutzern Zugewinne. In beiden Gruppen kann die Anzahl der Haus-
halte ohne Mitglied im gleichen MaflRe um 30 Prozent reduziert werden. Damit planen 76
Prozent der Umweltverbund-Haushalte mindestens eine Carsharing-Mitgliedschaft zu bezie-
hen. In Haushalten mit MIV-Nutzern wird in 45 Prozent der Haushalte mindestens ein Mit-

glied leben.
Zusammenfassend lasst sich daraus ableiten:

e In Haushalten, welche Verkehrsmittel des Umweltverbundes auf dem Weg zur Ar-
beitsstéatte nutzen, finden sich zurzeit mehr Carsharing-Mitglieder als in Haushalten,
welche den MIV nutzen. Dieser Unterschied bleibt mit Bezug bestehen.

e Mit dem Quartiersbezug planen 30 Prozent der Haushalte beider Gruppen, Neu-

Mitglieder bei einem Carsharing-Unternehmen zu werden.



Bikesharing

Nun folgt der Vergleich zwischen Bikesharing-Mitgliedschaften und dem Modal Split auf dem
Weg zur Arbeitsstatte. Abbildung 60 zeigt die aktuellen Daten, Abbildung 61 die voraussicht-
lichen Mitgliedschaften sechs Monate nach Quartiersbezug. Haushalte, in denen Personen

den Weg zur Arbeitsstatte mit dem MIV und mit dem Umweltverbund zurlicklegen, wurden

beiden Gruppen angerechnet. Weiteres zu dieser Vorgehensweise ist in Kapitel 4.7.2.5 er-

wahnt.

Bikesharing-Mitgliedschaften und Modal Split
aktuelle Daten
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Abbildung 60: Aktuelle Carsharing-Mitgliedschaften und aktueller Modal Split. (n=265)
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Abbildung 61: Voraussichtliche Bikesharing-Mitgliedschaften und Modal Split nach Quartiersbezug.
(n=251)
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In 85 Prozent der Haushalt, in denen Personen den Weg zur Arbeitsstatte derzeit mit dem
MIV zuriicklegen, besitzt keine Person eine Bikesharing-Mitgliedschaft. Nur in 15 Prozent
dieser Haushalte hat eine Person eine Mitgliedschaft. Bei Pendlern, die den Umweltverbund
nutzen gibt es in 82 Prozent der Haushalte kein Mitglied. In 17 Prozent der Haushalte gibt es
ein Mitglied, in einem Prozent gibt es zwei Mitglieder oder mehr. Mit dem Quartiersbezug
wird die Zahl an Mitgliedschaften ansteigen. Umweltverbund-Nutzer planen demnach haufi-
ger mit einer Bikesharing-Mitgliedschaft als MIV-Fahrer. In 28 Prozent der Haushalte von
Umweltverbund-Nutzern wird mit einer Mitgliedschaft geplant, in 15 Prozent der Haushalte
sogar mit zwei oder mehr. In 56 Prozent der Haushalte ist auch kuinftig keine Bikesharing-
Mitgliedschaft geplant. In Haushalten, in denen der MIV auf dem Arbeitsweg genutzt wird,
steigt die Zahl der Haushalte mit einem Mitglied auf 23 Prozent. Funf Prozent der Haushalte
plant mit zwei Mitgliedschaften. Damit waren noch 71 Prozent aller MIV-Haushalte ohne Bi-

kesharing-Mitgliedschaft.

4.8 Unterschiede im Mobilitatsverhalten zwischen Baugemeinschaften
und Genossenschaften

Im Folgenden wird untersucht, ob die Mitgliedschaft eines Haushaltes in einer Baugenos-

senschaft oder Baugemeinschaft einen Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten hat. Dies wird

hinsichtlich von PKW-Besatz, mégliche Nutzung neuer Mobilitatsformen und Mitgliedschaften

in Sharing-Organisationen geprift.

4.8.1 PKW-Besatz

In der folgenden Abbildung 62 wurde der PKW-Besatz in Genossenschaften und Bauge-

meinschaften unterteilt.
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Abbildung 62: PKW-Besatz aufgeteilt auf Genossenschaften und Baugemeinschaften. (n=216)

Bei der Betrachtung des PKW-Besatzes ist ein grof3er Unterschied zwischen Genossen-
schafts- und Baugemeinschaftshaushalten zu bemerken. Wéhrend derzeit 43 Prozent der
Genossenschaftshaushalte PKW-frei sind, betragt der Anteil bei Baugemeinschaften nur
acht Prozent. 51 Prozent der eG-Haushalte besitzt derzeit einen PKW. Bei Baugemeinschaf-
ten ist dieser Wert mit 69 Prozent bedeutend hdher. Auch beim Zweit- bzw. Drittwagen lie-
gen Baugemeinschaften weit vorne. Besitzen bei letzteren 23 Prozent der Haushalte mehr
als einen PKW, sind es bei Genossenschaften nur sechs Prozent. Damit kommen Genos-
senschaftshaushalte derzeit auf einen durchschnittichen PKW-Besatz von 0,61 PKW pro
Haushalt, wahrend Baugemeinschaftsaushalten mit 1,18 fast doppelt so hoch abschneiden.
Nach dem Quartiersbezug wird sich die Zahl der PKW in beiden Gruppen voraussichtlich
reduzieren. Wahrend Genossenschaftshaushalte 18 Prozent ihres PKW-Besatzes einsparen
mdchten, sind es bei Baugemeinschaften nur knapp sieben Prozent. Nach Bezug wollen nur
noch 47 Prozent aller Genossenschaftshaushalte einen eigenen PKW besitzen. Die Mehrheit
mdchte keinen PKW besitzen. 91 Prozent der Haushalte in Baugemeinschaften wollen wei-
terhin mindestens einen eigenen PKW besitzen. Nur knapp jeder zehnte dieser Haushalt
mochte zuklnftig kein eigenes Auto besitzen. Damit wird der PKW-Besatz nach dem Quar-
tiersbezug in Genossenschaftshaushalten voraussichtlich bei 0,52 PKW pro Haushalt liegen,
wahrend Haushalte in Baugemeinschaften auf 1,1 PKW pro Haushalt kommen. Es ist wahr-
scheinlich, dass einige Haushalte zunachst das Angebot testen und erst dann eine Entschei-
dung Uber die VerauBerung des eigenen PKW fallen. Wenn das Mobilitdtskonzept Uber-

zeugt, konnte der PKW-Besatz noch weiter sinken.
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4.8.2 Nutzung neuer Mobilitatsformen

In diesem Kapitel wird untersucht, ob es Unterschiede bei der Akzeptanz der Nutzung neuer
Mobilitatsformen innerhalb von Baugenossenschaften und Baugemeinschaften gibt. Die Er-
gebnisse sind in Saulendiagrammen durch eine farbige Skala dargestellt. Am einen Ende der
Skala symbolisieren dunkelgriinen Anteile eine ,ganz sichere® Nutzung. Am anderen Ende
bilden die roten Bereiche die Anteile an Haushalten ab, die das jeweilige Konzept ,keines-

falls* nutzen wirden.

PKW-basierte neue Mobilitatsformen

In Abbildung 63 wird die mégliche Nutzung PKW-basierter neuer Mobilitatsformen in Genos-

senschaftshaushalte und Baugemeinschaftshaushalte dargestellt.

Mogliche Nutzung neuer Mobilitatsformen
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Abbildung 63: Mogliche Nutzung neuer Mobilitatsformen - PKW-Konzepte. Aufteilung in Haushalte aus
Baugemeinschaften (n=86) und Genossenschaften (n=129)

Dabei scheinen sich Praferenzen in den beiden Haushaltsgruppen herauszustellen. Bei sta-
tionsbasiertem (fixen) Carsharing kénnen sich Genossenschaftshaushalte eine Nutzung eher
vorstellen. 58 Prozent planen, diese Mobilitatsform ,ganz sicher* oder ,wahrscheinlich* zu
nutzen. Bei Baugemeinschaftshaushalten sind es 53 Prozent. Letztere planen in weniger
Fallen mit einer ,ganz sicheren“ Nutzung. Bei stationsungebundenem (flexiblen) Carsharing
kommen eG-Haushalte nur auf knapp 50 Prozent. Daher liegen die BG-Haushalte vorne. An
privatem Carsharing sind vor allem Genossenschaftshaushalte interessiert. 47 Prozent wol-

len dieses Angebot nutzen. Bei BG-Haushalten sind dies nur 28 Prozent. Der niedrigere
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Wert lasst sich wahrscheinlich mit dem geplanten hohen Fahrzeug-Besatz der BG-Haushalte
begriinden, der haushaltsiibergreifende PKW-L6sung uberflissig zu machen scheint. Bei der
moglichen Nutzung von Fahrgemeinschaften liegen Baugemeinschaften vorne. Diese stehen
zu 27 Prozent dem Konzept offen gegenuber, eG-Haushalte nur zu 23 Prozent. Bei der fle-
xiblen Stellplatznutzung liegen beide Haushaltsgruppen gleich auf. Etwa 25 Prozent planen
mit dem Konzept, die Mehrheit davon ,wahrscheinlich“. Haushalte ohne PKW wurden hier

nicht herausgerechnet.

Fahrradbasierte neue Mobilitatsformen

Abbildung 64 zeigt die mogliche Nutzung fahrradbasierter neuer Mobilitéatsformen.

Mogliche Nutzung neuer Mobilitatsformen
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Abbildung 64: Mdgliche Nutzung neuer Mobilitatsformen - Fahrradbasierte-Konzepte. Aufteilung in Haus-
halte aus Baugemeinschaften (n=86) und Genossenschaften (n=129)

Bei stationsgebundenem (fixem) Bikesharing erreichen Baugemeinschafts- und Genossen-
schaftshaushalte bei ,ganz sicherer® oder ,wahrscheinlicher® Nutzung ahnlich hohe Anteile.
Der Anteil an Genossenschaftshaushalten, die das Konzept ablehnen, ist jedoch hoéher als
bei Baugemeinschaften. Bei flexiblen Bikesharing liegen Baugemeinschaften wiederum um
einige Prozentpunkte vorne. Hier planen vor allem BG-Haushalte mit einer ,ganz sicheren”
Nutzung. Der Verleih von Lastenfahrradern und Fahrrad-Anhéngern wird in Genossen-

schaftshaushalten dafir stéarker eingeplant als in BG-Haushalten.
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4.8.3 Mitgliedschaften in Carsharing-Organisationen

In Abbildung 65 ist die geplante Veranderung der Carsharing-Mitgliedschaften mit dem Quar-

tiersbezug dargestellt.
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Abbildung 65: Anderung der Carsharing-Mitgliedschaften. Aufteilung in Haushalte aus Baugenossen-
schaften (n=129) und Baugemeinschaften (n=86).

Die Mitgliederzahlen in den beiden Haushaltsgruppen unterscheiden sich derzeit kaum von-

einander. Etwa 70 Prozent aller Haushalte sind derzeit kein Mitglied in einer Carsharing-

Organisation. In 20 Prozent der Haushalte ist eine Person Mitglied, in zehn Prozent der

Haushalte gibt es zwei Mitglieder oder mehr. Sechs Monate nach Bezug ist aber ein Unter-

schied zwischen den beiden Gruppen zu bemerken. Mehr BG-Haushalte als eG-Haushalte

planen mit zwei Mitgliedern oder mehr. Uber 30 Prozent Baugemeinschaften wollen kiinftig

mindestens zwei Mitglieder registriert haben. Bei eG-Haushalten wird dieser Anteil bei 18

Prozent liegen. Der Anteil an Haushalten ohne Mitgliedschaft wird in beiden Gruppen vo-

raussichtlich auf etwa 40 Prozent sinken.
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5 Ergebnisprasentation

In diesem Kapitel liegt der Fokus auf Zusammenfassung und Deutung der Auswertungser-
gebnisse. Daflir werden die wichtigsten Erkenntnisse der Befragung Ubersichtlich und kom-
primiert dargestellt und durch Hochrechnungen greifbar gemacht. Zunachst wird daftir das
Vorgehen bei Hochrechnungen erlautert. Danach werden Ergebnisse basierend auf den
Bausteinen des Leitfadens zum Mobilitatskonzept vorgestellt und hochgerechnet. Mégliche
Verbesserungen oder Hemmnisse bei der Implementierung von neuen Mobilitatsformen so-
wie weitere Anregungen von Seiten der Bewohner werden ebenso erlautert. Schlie3lich wer-

den Fragen einer moglichen Ubertragbarkeit dieser Daten diskutiert.

5.1 Vorgehensweise bei Hochrechnungen

Um die erhobenen Daten greifbarer darzustellen, werden die Ergebnisse auf die Befra-
gungsgesamtheit von 350 Haushalten extrapoliert, die eine Einladung fur die Teilnahme an
der Befragung erhalten haben. Auf eine gréR3ere Anzahl an Haushalten wird nicht hochge-
rechnet, da nicht bekannt ist, welche demografischen Eigenschaften die unbekannten zu-
kunftigen Haushalte des Domagkpark besitzen. Bei der Hochrechnung werden zwei Ansatze
verfolgt. Zum einen kann durch einen einfachen Dreisatz eine freie Hochrechnung erfolgen.
Zum anderen kann eine Hochrechnung variablenbasiert erfolgen, wobei sich das Problem
ergeben kann, dass nicht bekannt ist, welche Variablen welchen Einfluss auf die Genauigkeit
der Hochrechnung haben. Den Unterschied zwischen diesen beiden Methoden der Hoch-

rechnung zeigt das folgende Beispiel anhand des aktuellen spezifischen PKW-Besatzes.

216 Haushalte geben an, dass sie aktuell 184 PKW besitzen. Das ist ein PKW-Besatz von
0,85 PKW pro Haushalt. Werden nun Haushalte in Baugemeinschaften (BG) und Baugenos-
senschaften (eG) unterteilt, so ergibt sich fir jede Haushaltsgruppe ein anderer spezifischer
PKW-Besatz. Die eG-Haushalte kommen im Durchschnitt auf 0,63 PKW pro Haushalt, wah-
rend BG-Haushalte auf 1,19 kommen. Dieser Unterschied hat einen grof3en Einfluss auf die
Hochrechnung. Da die Grundgesamtheit von 390 auf 350 Haushalte reduziert werden muss-
te (siehe 3.1.1) und daher nicht alle Haushalte der Wohnprojekte WA 8 bis WA 12 zur
Grundgesamtheit zahlen, muss die Gesamtzahl an befragten eG- und BG-Haushalten ge-
schétzt werden. Unter Beibehaltung des Verhaltnisses von BG- und eG-Wohneinheiten an
den 390 entstehenden Wohneinheiten wird daher von 261 eG-Haushalten und 89 BG-

Haushalten ausgegangen, die zur Befragungsgesamtheit von 350 Haushalten gehéren.

Der PKW-Besatz wird nun auf Grund dieser Annahme fur beide Methoden hochgerechnet.
Fur die BG- und eG-Haushalte der PKW-Besatz getrennt prognostiziert, ergeben sich fur die
eG-Befragungsgesamtheit 164 PKW und fir BG-Befragungsgesamtheit 106 PKW. Addiert
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ist dies ein aktueller PKW-Besatz von 270 PKW oder ein durchschnittlicher PKW-Besatz von
0,77. Eine freie Hochrechnung kommt dagegen auf 298 PKW oder auf einen haushaltsspezi-
fischen Gesamtwert von 0,86. Die Ergebnisse beider Hochrechnungen unterscheiden sich
um neun Prozent. In Tabelle 4 ist dies dargestellt.

Aktuell Befragung Hochrechnung

Haus- Anzahl PKW Anzahl Anzahl Anzahl
halte PKW pro Haushal- PKW PKW pro WE
Haus- te
halt

Mit eG/BG-Variable

eG 130 82 0,63 261 164
BG 86 102 1,19 89 106
eG + BG 217 184 0,85 350 270 0,77

Freie Hochrechnung

217 184 0,85 350 298 0,85

Tabelle 4: Beispiel Hochrechnung des PKW-Besatzes nach Genossenschaften und Baugemeinschaften.
Ein Haushalt lie3 sich keiner eG oder BG zuordnen.

Die vom Bezirksausschuss aufgestellte Stellplatzregelung fir den Domagkpark sieht fir Ge-
nossenschaften und Baugemeinschaften unterschiedliche Vorschriften bei der ndtigen An-
zahl an Parkplatzen in Gebauden vor (Stellungnahme des Bezirksausschusses 12,
Schwabing-Freimann vom 04.08.2011). Daher wird angenommen, dass die in eG und BG
unterteilte Berechnung der PKW-Zahlen eine genauere Prognose ermdglicht. Bei anderen

Ergebnissen wird die freie Hochrechnung angewendet.
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5.2 Mobilitatsbedirfnisse und Empfehlungen

Nachdem im vorhergehenden Kapitel erlautert wurde, wie bei den folgenden Hochrechnun-
gen vorgegangen wird, werden in diesem Kapitel die Ergebnisse der Mobilitatsbefragung im
Domagkpark vorgestellt. Dabei folgt die Prasentation der Ergebnisse. Zundchst werden
PKW-Besatz und Wegedaten erlautert. Dann wird zu den Bausteinen des Leitfadens des
Mobilitatskonzeptes. Fir die Datenprasentation werden die Ergebnisse der Auswertung zu-
sammengefasst. Durch Extrapolation konnen die Ergebnisse in absoluten Zahlen dargestellt
werden, die sich auf 350 Haushalte beziehen. Weiterhin werden mdgliche Probleme aufge-
zeigt und Loésungsansatze vorgeschlagen. Mit den Anregungen von Befragten werden zu-
satzlich qualitative Elemente eingebettet. Diese stammen aus dem Vernetzungstreffen im

Juni 2014 und aus der offenen Frage im Fragebogen.

5.2.1 Mobilitatsbesatz

Im Folgenden wird zunachst der PKW-Besatz der befragten Haushalte vorgestellt und auf
die Grundgesamtheit hochgerechnet. Die Hochrechnung des PKW-Besatzes erfolgt auf
Grundlage des spezifischen Fahrzeugbesatzes getrennt fiir Genossenschaftshaushalte und
Baugemeinschaftshaushalte (siehe 5.1). Weiterhin werden Daten zum Besatz an Fahrra-

dern, Kraftrddern und E-Bikes vorgestellt.
Detaillierte Auswertungen zu diesen Daten befinden sich in Kapitel 4.3.

PKW-Besatz

Hochrechnung des aktuellen PKW-Besatz

Wie bereits Tabelle 4 zeigt, ergab die Befragung, dass 217 kinftige Haushalte derzeit 184
PKW besitzen. Der aktuelle durchschnittliche PKW-Besatz pro Haushalt bei eG-Haushalten
betragt 0,63 und der von BG-Haushalten 1,19. Hochgerechnet auf 261 eG- und 89 BG-
Wohnungen ergibt sich somit eine Gesamtzahl von aktuell 270 PKW.
Bereits heute besitzen 29 Prozent der befragten Haushalte keinen eigenen PKW. 57 Prozent

besitzen einen PKW, zwolf Prozent besitzen zwei PKW und ein Prozent besitzt drei PKW.

Nutzungszwecke von Erst- und Zweitwagen

Wahrend der Erst-PKW groftenteils fur tagliche Wege zur Arbeitsstatte genutzt wird, werden
andere Wegezwecke seltener zurlickgelegt. Die meisten Erst-Wagen werden 5.000 bis
15.000 Kilometer im Jahr gefahren. Die Haushalte, die einen Zweitwagen besitzen, nutzen
ihn weniger fir Wege zur Arbeitsstatte, dafir aber regelmafiiger fur andere Zwecke. Zwei

Drittel der Zweit- und Dritt-PKW legt heute im Jahr weniger als 10.000 Kilometer zurtick.
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Hochrechnung des PKW-Besatz nach Bezug

Mit dem Bezug des Domagkparks werden unter den Befragungsteilnehmern 25 PKW abge-
geben. Dabei geben 15 Haushalte ihren einzigen PKW ab und neun Haushalte werden trotz
PKW-Veraulerung immer noch einen weiteren besitzen. Drei PKW werden neu angeschafft.
Durchschnittlich gibt jeder zehnte Haushalt einen PKW ab. Damit besitzen die 217 erhobe-
nen Haushalte nach dem Bezug voraussichtlich 162 PKW. Tabelle 5 beschreibt die Hoch-

rechnung auf 350 Haushalte.

Prognose — 6 Monate nach Bezug
Befragung Hochrechnung WA 8 — WA 12

Haushal- Anzahl PKW pro Anzahl Anzahl Anzahl
te PKW Haushalt Haushalte PKW PKW pro WE

eG 130 67 0,52 261 136
BG 86 95 1,10 89 98
eG+BG 217 162 0,75 350 234 0,67

Tabelle 5: Hochrechnung des PKW-Besatzes auf die Grundgesamtheit. Ein Haushalt konnte keiner BG
oder eG zugeordnet werden.

Es ergibt sich fir eG-Haushalte ein Besatz von 0,52 PKW pro Haushalt. Fir BG liegt der
Wert bei 1,10. Das ist ein spezifischer PKW-Besatz von 0,75 PKW pro Haushalt. Hochge-
rechnet ergeben sich fir 350 Haushalte in den Wohnprojekten WA 8 bis WA 12 insgesamt
234 PKW. Bezogen auf die hochgerechnete aktuelle Zahl von 270 PKW (siehe Tabelle 4)
werden mit dem Umzug in den Domagkpark 36 PKW eingespart. Es wird ein durchschnittli-
cher PKW-Besatz von 0,67 PKW pro Haushalt erreicht. Dieser Besatz liegt noch leicht tber

dem Minchener Durchschnitt (siehe 4.3.2).

Kilnftig eingesparte PKW

Die abgegebenen PKW legen heute zu 68 Prozent Jahresdistanzen von unter 10.000 Kilo-
metern zurick. Dabei fallt auf, dass vor allem PKW abgegeben werden, die heute regelma-
Rig fur die Zwecke Einkauf und Freizeit genutzt werden. Weniger regelméalig werden diese
PKW auf dem Weg zur Arbeitsstatte oder zum Holen und Bringen von Personen eingesetzt.
Als Umkehrschluss kénnte hier die These aufgestellt werden, dass ein PKW eher nicht ab-
gegeben wird, wenn er zum Holen oder Bringen von Personen oder auf dem Arbeitsweg ein-

gesetzt wird.
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Haushaltskontext

Ein-Personen-Haushalte neigen eher dazu, mit dem Umzug einen PKW abzugeben als
Haushalte mit mehreren Personen. Dazu neigen Haushalte mit nur einem Berufstatigen eher
zur Abgabe des PKW als Haushalte mit zwei Berufstatigen. AuRerdem haben Kinder einen
Einfluss auf den PKW-Besatz: Je weniger Kinder in einem Haushalt leben, desto eher wird
auf einen PKW verzichtet. Familien mit Kindern zwischen sechs und 13 Jahren sind am we-
nigsten bereit, einen PKW abzugeben. Der PKW-Besatz ist bei Familien mit Kindern zwi-
schen 14 und 18 Jahren am niedrigsten. Der Rickgang des Besatzes ist hier auch am deut-

lichsten.

Entwicklung der PKW-Jahreskilometer und des PKW-Besatzes

43 Prozent der heutigen PKW-Besitzer erwarten nicht, dass sich ihr Umzug in den Domagk-
park nach zwei Jahren auf die PKW-Jahreskilometer auswirkt hat. 31 Prozent sind der Mei-

nung, dass ihre Jahreskilometer sinken. 17 Prozent glauben an eine Erhdhung.

Mdgliche Probleme

Bei der Reduzierung des PKW-Besatzes kdnnte eine Herausforderung darin liegen, dass die
beworbenen, alternativen Mobilitditsangebote mit dem Einzugstermin verfiigbar sind. Aus den
gualitativen Fragen ging hervor, dass einige Neu-Bewohner zunachst das Angebot an neuen
Mobilitatsformen testen wollen, ehe sie tGber die Verdu3erung ihres PKW entscheiden. Kann
das Angebot an neuen Mobilitdtsformen Uberzeugen, ist eine weitere Reduzierung des PKW-
Besatzes moglich. Ist die Wahl jedoch einmal auf den PKW gefallen, kdnnte die nachtragli-

che Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens schwierig werden. (vgl. Schlag & Schade, 2007)

Fahrrader

Mit dem Bezug des Domagkparks wird in den befragten Haushalten die Anzahl der Fahrra-
der steigen. Liegt der Besatz heute bei durchschnittlich 2,46 Fahrradern pro Haushalt, pla-
nen die Haushalte nach Quartiersbezug mit 2,58 Radern pro Haushalt. Werden bei 217
Haushalten 560 Fahrrader gezéhlt, ergeben sich hochgerechnet auf 350 Haushalte 903
Fahrrader. Nur zwolf Prozent aller Haushalte besitzen aktuell kein Fahrrad. Diese Zahl wird
mit dem Bezug um sechs Prozent sinken. 42 Prozent aller Haushalte besitzen bereits heute
drei oder mehr Fahrréder. Je mehr Personen in einem Haushalt leben, desto mehr Fahrrader

gibt es im Haushalt.
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Motorrader / Mopeds

Aktuell werden in den erfassten Haushalten 30 Kraftrader gezahlt. Dieser Wert steigt um 13
Prozent auf einen durchschnittlichen Besatz von 0,15 Kraftradern pro Haushalt. Bezogen auf
350 Haushalte waren das 53 Mopeds und Motorrdder nach dem Quartiersbezug. Besitzen
vor dem Bezug 89 Prozent aller Haushalte kein Krad, so werden es nach dem Bezug 86
Prozent sein. Zwolf Prozent der Haushalte werden zukiinftig ein Krad besitzen, ein Prozent

besitz zwei oder mehr Kraftrader.

E-Bikes / Pedelecs

Ein verhaltnismafRig hoher Anstieg ist bei Pedelecs und e-Bikes zu bemerken. Sind aktuell
nur funf E-Fahrrader unter den teilnehmenden Haushalten erfasst worden, sollen es nach
dem Bezug 21 Stick sein. Das ware ein durchschnittlicher Besatz von 0,1 e-Bikes pro Haus-
halt. Hochgerechnet auf 350 Haushalte kann von 33 E-Bikes ausgegangen werden. Damit
wuirden neun Prozent aller kiinftigen Haushalte mindestens ein elektrisch-betriebenes bzw.
unterstltztes Fahrrader besitzen. Bereits im Mobilititskonzept des Domagkparks (Neise,
2014) ist erwahnt, dass fir die Nutzer kostenlose Lademdglichkeiten flur elektrisch-
betriebene Fahrrader eingerichtet werden sollen. Wichtig wird sein, dass die Ladeeinrichtun-
gen an den jeweiligen Fahrradstellplatzen zur Verfiigung stehen und leicht zuganglich sind.
Da anscheinend ein hohes Interesse an E-Bikes besteht, ist vorstellbar, dass der Besatz in
Zukunft weiter steigen wird. Um dies zu fordern ist es beispielsweise mdglich, durch ein Lea-
sing-Konzept das Ausprobieren eines E-Bikes im Alltagsgebrauch zu erleichtern. Mit einem
Mietkonzept hatte ein potentieller Nutzer die Moglichkeit, ein e-Bike kostengiinstig auszupro-
bieren. So kdnnte vermieden werden, dass der Kaufpreis mdgliche Nutzer abschrecken

kénnte. Gleichzeitig wird so die Angst vor einem Fehlkauf abgemildert.

5.2.2 Einfacher Weg vom Wohnsitz zur Arbeitsstéatte

Die Auswertung zu den folgenden Ergebnissen zum Weg zwischen Wohnsitz und Arbeits-

statte befinden sich in Kapitel 4.4.

Modal Split

Mit dem Bezug des Domagkparks wird sich der Modal Split der ausgewerteten Erwerbstati-
gen nicht deutlich verandern. Auf dem Weg zur Arbeitsstatte wollen 53 Prozent den OPNV
nutzen, davon 15 Prozent in Kombination mit dem Fahrrad und flnf Prozent in Kombination
mit dem MIV. 22 Prozent planen, den Weg mit den Fahrrad zurlick zu legen. 23 Prozent wol-
len den MIV benutzen und nur zwei Prozent wollen einen FuBweg in Kauf nehmen. Werden

die Anderungen beim Modal-Split personenbezogen betrachtet, so planen 24 Prozent der
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erfassten Personen mit einem Wechsel des Hauptverkehrsmittels. Die deutlichsten Wechsel
finden zwischen OPNV und Fahrrad und zwischen dem OPNV und dem MIV statt.

Wegelange

Mit dem Quartiersbezug steigt die durchschnittiche Wegelange von Wohnsitz zur Arbeits-
statte von 11,7 auf 12,2 Kilometer. Die neuen Bewohner planen fir Wege zur Arbeitsstatte
fiir kurze Distanzen bis zu 2,5 Kilometern vor allem mit dem Fahrrad und mit dem OPNV. Je
groRer die Entfernung wird, desto mehr gewinnt der OPNV noch an Einfluss. Auf Entfernun-
gen von 2,5 bis zu 50 Kilometern ist er das meistgenutzte Hauptverkehrsmittel. Der MIV wird

ab zehn Kilometern Distanz zunehmend genutzt.

Alter

Vor allem junge Erwachsene bis 29 Jahren und Personen Uber 60 Jahren nutzen auf dem
Weg zur Arbeitsstatte Gberwiegend den OPNV. Personen zwischen 40 bis 49 haben den
geringsten OPNV-Anteil, der aber immer noch das meist genutzte Verkehrsmittel in dieser
Gruppe ist. Weiterhin finden sich hier die héchsten Fahrradfahrer- und MIV-Anteile aller Al-
tersgruppen. Dies kdnnte darauf hinweisen, dass in dieser Altersgruppe die Individualitat bei
der Verkehrsmittelwahl einen hohen Stellenwert besitzt. Die MIV-Nutzung ist bei jungen Leu-

ten am schwachsten ausgepragt.

5.2.3 Weg zum Geschéft des taglichen Bedarfs

43 Prozent aller Befragten geben an, den Weg zum Geschéaft des taglichen Bedarfs derzeit
Uberwiegend zu Fuld zurtickzulegen. Etwa ein Viertel setzt dabei auf den MIV und das Fahr-
rad. Der OPNV spielt eine sehr geringe Rolle. Bis zu einer Distanz von einem Kilometer wird
der Weg Uberwiegend zu FulR zurlickgelegt. Ab dieser Distanz wird bevorzugt der MIV be-
nutzt. Die héchsten Fahrradfahrer-Anteile werden bei einer Distanz von einem bis zwei Kilo-
metern erreicht. Fahrgemeinschaften und Carsharing werden auf dem Weg zum Einkaufen
bisher fast gar nicht genutzt. Je mehr Personen in einem Haushalt wohnen, desto eher wird

ein PKW fir die Fahrt zum Einkaufen verwendet.

Die Auswertung zu Wegen zum Geschéft des taglichen Bedarfs befinden sich in Kapitel 4.5.

5.2.4 Mobilitatsbausteine

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Erhebung nach Bausteinen geordnet vorgestellt.

Die Bausteine basieren auf dem Mobilitatsleitfaden des Domagkparks (Neise, 2014).
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PKW-Stellplatze

Laut Hochrechnung aus Kapitel 5.2.1 kommen auf die Grundgesamtheit von 350 Wohnein-
heiten (WE) 234 PKW. Davon fallen 136 PKW auf Genossenschaften und 98 auf Bauge-

meinschaften.

Der Beschluss zu den Stellplatzvorgaben fir den Domagkpark (Stellungnahme des Bezirks-

ausschusses 12 vom 04.08.2011) sieht folgende Stellplatzschliissel vor:

e 0,5 Stellplatze pro Wohneinheit (WE) fur WE in Genossenschaften
e 1,0 Stellplatze pro WE fur WE in Baugemeinschaften

Des Weiteren berichtet Von Ehrenstein (2013) von einem Stellplatzschliissel von 0,6 PKW

pro WE fir geférderte Wohnungen in Kombination mit Carsharing.

Laut Stellplatzsatzung mussen fur 261 eG-Wohnungen 131 Parkplatze errichtet werden. Da
zwei Neuntel der BG-Wohnungen geférderte Wohnungen sein werden (siehe Kapitel 2.1.3),
ergibt sich unter den befragten 89 BG-Wohnungen ein Anteil von 20 geférderten Wohnungen
und 69 freifinanzierten Wohnungen. Das ergibt eine Zahl von 81 Stellplatzen fir alle BG-
Wohnungen. Damit besitzen alle befragten Genossenschaftshaushalte funf PKW mehr, als
Tiefgaragenpléatze vorgeschrieben sind. Die befragten Baugemeinschaften besitzen 17 PKW

mehr, als Tiefgaragenplatze fir den Wohnraum errichtet werden mussen.

Magliche Probleme

Mdgliche Probleme kdnnten sich hinsichtlich des hohen Parkdrucks der angrenzenden Park-
stadt Schwabing ergeben. Uber eine Losung dieses Problems wird derzeit im Konsortium
beraten. Ein Losungsansatz besteht einerseits in der bereits anlaufenden Einbindung der
Parkstadt in das Mobilitatskonzept des Domagkparks. Andererseits besteht die Méglichkeit,
restriktive MalRnahmen zu ergreifen. Diese kdnnten Bewohnerparkausweise oder zeitliche

Beschrankungen fur 6ffentlichen Parkraum sein.

Anregungen der Bewohner

Einige Bewohner fragen nach Ladesaulen fir elektrisch betriebene PKW. Diese sollten in
einem ausreichenden Mal3e verfiigbar sein und bei Bedarf weiter nachgeristet werden kon-

nen.
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Fahrradstellplatze

Fur die betrachteten Haushalte ergibt die Hochrechnung in Kapitel 5.2.1, dass der derzeitige
Besatz bei 903 Fahrradern liegt. Das sind 2,58 Fahrrader pro Haushalt. Es ist davon auszu-
gehen, dass nicht jedes dieser Fahrrader regelmaRig genutzt wird und dass sich auch Zweit-
Fahrréader unter den erfassten Réadern befinden kénnen. 25 bis 30 Prozent der Ein- und
Zwei-Personen-Haushalte besitzen mehr Fahrrader, als Personen im Haushalt leben. Den-
noch konnte der Vorschlag des Mobilitatskonzeptes (Neise, 2014), in dem ein Fahrradstell-
platz pro Wohneinheit empfohlen wird, zu gering dimensioniert sein angesichts des hohen
Fahrradbesatzes. Weiterhin konnten auch Fahrradstellplatze fir Besucher bertcksichtigt

werden.

Anregungen der Bewohner

Die Fahrradstellplatze in den Wohnanlagen sollten ohne groRen Aufwand erreichbar sein.
Gleichzeitig muss es eine Mdoglichkeit geben, Fahrrader sicher zu verschlieBen. Dazu sollte
es mdoglichst ausreichend Uberdachte Fahrradparkplatze geben. Ladestationen fir E-Bikes

sollten vorhanden sein. Zudem sollte ein nachtraglicher Ausbau madglich sein.

Es sollte auch bedacht werden, dass die Fahrrad-Stellplatze der umliegenden Tram- und U-
Bahn-Stationen durch das erwartete Verkehrsaufkommen mdglicherweise eines zusatzlichen
Ausbaus bedirfen. 15 Prozent der Bewohner wollen auf dem Weg vom Wohnsitz zur Ar-

beitsstatte den OPNV in Kombination mit dem Fahrrad nutzen.

Carsharing

Laut den Befragungsergebnissen wird die Zahl der Carsharing-Mitgliedschaften deutlich
steigen. Kénnen in den 217 erhobenen Haushalten aktuell 79 Mitglieder gezahlt werden, so
sind sechs Monate nach dem Quartiersbezug 180 Mitgliedschaften geplant. 41 Prozent der
Haushalte planen weiterhin ohne Carsharing-Mitgliedschaften. In Haushalte, in denen Per-
sonen mit dem Umweltverbund zur Arbeitsstatte gelangen, wollen mehr Personen Carsha-
ring-Mitglieder werden als in Haushalten, in denen der MIV fur diesen Weg genutzt wird. Bei
der Hohe der Zugewinne unterscheiden sich diese beiden Gruppen nicht. Die Nutzung von
stationsgebundenem Carsharing wird dem stationsungebundenen Carsharing vorgezogen.
Diese Einstellung ist bei Haushalten ohne PKW besonders stark vertreten. Vor allem in
Haushalten, die einen PKW abgeben wollen, wird eine Carsharing-Nutzung fest eingeplant.
Dabei bietet stationdres Carsharing die attraktivste Alternative. Wahrscheinlich kommt dieses

Angebot dem eigenen PKW hinsichtlich des Komforts am Nachsten.
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Hochrechnung

Ausgehend von einem Mitgliedschaftsbesatz von 0,83 Mitgliedern pro Haushalt ergibt sich
hochgerechnet auf 350 Haushalte eine anzunehmende Anzahl von 291 Carsharing-
Mitgliedern. Um einen Anhaltspunkt Uber die Anzahl der nétigen Leihautos zu haben, wird
davon ausgegangen, dass die Absenkung des Stellplatzschlissels von 1,0 auf 0,5 bei 261
Haushalten 131 Stellplatze eingespart. Weiterhin wird angenommen, dass laut Von Ehren-
stein (2013) ein Carsharing-PKW vier bis zehn eigene PKW ersetzen kann. Wird hier mit
einem konservativen Wert von funf gerechnet, der eine hohe Verfugbarkeit garantieren wir-
de, kdnnten 27 Carsharing-PKW den kinftigen Bedarf der 350 betrachteten Haushalte de-

cken.

Anregungen der Bewohner

Hinderlich an einer Carsharing-Nutzung kénnte die Problematik mit Kindersitzen in Sharing-
Fahrzeugen sein. Einige Bewohner bemangeln, sie wollten zwar auf Carsharing umsteigen,
sehen sich aber nicht in der Lage, fir jede Sharing-Nutzung Kindersitze selber mitzubringen.
LStellen Sie sich vor, Sie haben zwei Kinder auf dem Arm und wollen ein Leihauto benutzen
und brauchen Kindersitze. Ohne eine komfortable Losung werde ich mein Auto nicht abge-
ben kénnen“, lautete sinngemaf die Aussage eines Teilnehmers des Vernetzungstreffens.
Eine Losungsmoglichkeit lage entweder in der Bestiickung aller Leih-PKW mit Kindersitzen
oder aber in der Einrichtung von Lagermoglichkeiten nahe den Parkplatzen der Leih-PKW.
Weitere Anregungen betreffen das Interesse an einer Kombination aus Elektromobilitat und
Carsharing sowie den Wunsch nach einem attraktiven Angebot fir Wochenendausflige aufs
Land. In der Informationsbroschire tber die Mobilitaitsangebote fur Neubewohner konnte
zudem der Vorteil verdeutlicht werden, dass ein Sharing-Fahrzeug auch im Vorherein zu

einem festen Termin gebucht werden kann.

Die Auswertungen zu Carsharing befinden sich in Kapitel 4.7.

Privates Carsharing

Eine Nutzung des privaten Carsharing kdnnen sich 40 Prozent der Befragten vorstellen. Da-
von wollen zehn Prozent der Befragten dieses Angebot ,ganz sicher” nutzen. Die Halfte aller
Befragten hingegen kann sich eine Nutzung nicht vorstellen. Vor allem Haushalte ohne PKW
zeigen starkes Interesse an diesem Konzept. 56 Prozent wollen das Angebot nutzen. Jedoch
halten auch etwa 30 Prozent der Haushalte mit eigenem PKW eine Nutzung fur wahrschein-

lich oder sicher.
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Hochrechnung

Laut Hochrechnung auf 350 Haushalte wiirden 38 Haushalte ,ganz sicher” privat einen PKW
mit anderen Haushalten teilen und 104 Haushalte wahrscheinlich. 118 Haushalte wollen das

Konzept wahrscheinlich nicht nutzen, 50 Haushalte keinesfalls.
Die Auswertungen zu ,privatem Carsharing® befinden sich in Kapitel 4.7.

Fahrgemeinschaften

Fahrgemeinschaften schneiden bei der Bewertung nur mafig ab. 25 Prozent der erhobenen
Haushalte sehen einer Nutzung positiv entgegen. 57 Prozent tendieren gegen die Nutzung
von Fahrgemeinschaften. Mdglicherweise sind die ausschlaggebenden Punkte die mangeln-
de Bereitschaft, Umwege fiir Mitfahrer in Kauf zu nehmen sowie die Stdrung der eigenen
Individualitat. Haushalte ohne PKW wollen Fahrgemeinschaften eher nutzen als Haushalte
mit PKW. Weiterhin wollen Haushalte ohne Kinder Mitfahrgelegenheiten eher nutzen als
Haushalte mit Kindern.

Hochrechnung

Hochgerechnet auf 350 Personen planen 20 Haushalte ,ganz sicher* mit der Nutzung von
Fahrgemeinschaften. 68 Haushalte wirden das Angebot ,wahrscheinlich* nutzen. 147 Haus-
halte wollen ,wahrscheinlich nicht* das Angebot einer Fahrgemeinschaft nutzen. 52 Haushal-

te schlieen eine Nutzung komplett aus.
Die Auswertungen zu Fahrgemeinschaften sind in Kapitel 4.7 zu finden.

Flexible PKW-Stellplatz-Nutzung

Das Angebot, PKW-Stellplétze flexibel zu nutzen, stof3t ebenfalls auf ein eher mafiges Inte-
resse. Knapp 25 Prozent der zukinftigen Haushalte des Domagkparks wollen ,ganz sicher"
oder ,wahrscheinlich” dieses Angebot nutzen. 32 Prozent wollen das Konzept ,wahrschein-
lich nicht" nutzen. Mit 23 Prozent ist der Anteil der Bewohner, die ,keinesfalls” eine Nutzung
in Betracht ziehen, so grol3 wie bei keiner anderen neuen Mobilitatsform. Moglicherweise ist
das Konzept auch noch nicht bekannt genug: 99 Prozent aller Haushalte haben bisher keine
Erfahrung gemacht mit der flexiblem Stellplatznutzung gemacht. Eventuell erweckt auch der
Name ,flexible Stellplatznutzung” falsche Vorstellungen. So ist es moglich, dass Assoziatio-
nen erweckt werden, dass der eigene Stellplatz nicht verfigbar sein kdnnte, wenn er ge-
braucht wird. Der Name ,Parkplatz-Untermiete” konnte den Bewohnern besser veranschauli-
chen, wie das Konzept funktioniert. Weiterhin kdnnte mit Reserveparkplatzen geworben wer-

den, welche verfiigbar sind, falls es wirklich einmal zu Uberschneidungen bei der Nutzung
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von Parkraum kommen sollte. Alternativ konnten vertragliche Strafzahlungen dem Untermie-

ter in Rechnung gestellt werden.

Die Auswertungen zur flexiblen Stellplatznutzung” befinden sich in Kapitel 4.7.

Bikesharing

In den ausgewerteten Haushalten ist mit einer Steigerung bei Bikesharing-Mitgliedschaften
zu rechnen. Aktuell kdnnen in 217 Haushalten 35 Mitglieder gezahlt werden. Realisieren alle
Haushalte ihre Planungen, so werden es sechs Monate nach Quartiersbezug 120 Mitglied-
schaften sein. Trotzdem wird es laut Prognose in 61 Prozent aller Haushalte kein Bikesha-
ring-Mitglied geben. In Haushalten, welche den Umweltverbund auf dem Weg zur Arbeits-
statte nutzen, ist das Interesse, Bikesharing-Teilnehmer zu werden, héher als in Haushalten
von MIV-Nutzern. In 43 Prozent dieser Haushalte wird es zukinftig voraussichtlich mindes-
tens ein Mitglied geben, in 56 Prozent der Haushalte dagegen keins. In Haushalten, welche
auf dem Arbeitsweg den MIV nutzen, wird es in 71 Prozent der Haushalte weiterhin kein Mit-
glied geben, in 28 Prozent der Haushalte hingegen mindestens eins. Bei der geplanten Nut-
zung von Bikesharing-Angeboten sind stationsbasierte und flexible Angebote ungefahr gleich
auf. Mit diesen Mobilitatsformen planen nur unter zehn Prozent sicher. Fur weitere 20 bis 25
Prozent ist eine Nutzung wahrscheinlich. Die Mehrheit lehnt Bikesharing aber ab. Ein Drittel
wirde das Angebot ,wahrscheinlich nicht* nutzen. Etwa 20 Prozent erwégen eine Nutzung

~garnicht”,

Hochrechnung

Bezogen auf 350 Haushalte in WA 8 bis WA 12 liegt die voraussichtliche Teilnehmerzahl laut

Hochrechnung bei 194 Personen.

Anregungen

Die MVG plant bereits im Rahmen des stationsgebundenen Fahrradverleihsystem (FVS)
-MVGRad" drei feste Ausleihstationen ,innerhalb bzw. im direkten Umfeld des Quartiers”
(vgl. Abbildung 3). Neben den wichtigsten OPNV-Stationen kénnten weitere POl wie Super-
markte oder offentliche Einrichtungen in einer spéateren Stufe des Aufbauplans miteinbezo-
gen werden. Auch die Parkstadt Schwabing kdnnte in den weiteren Planungen bericksichtigt
werden. So wirde nicht nur fur die Berufspendler der Parkstadt ein attraktiverer Zugang zum
offentlichen Nahverkehr entstehen. Durch die gemischten Flachennutzungen (Kerngebiete
mit Buroflachen, allgemeine Wohnnutzungen) konnte fiir ein FVS eine gunstige Nachfrage-
Situation entstehen. Durch die geplante Kombination von Handyticket und MVGRad (Stadt-
werke Munchen, 2014) kénnten das neue FVS aulRerdem gut in den OPNV-Tarif und damit
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in die OPNV-Nutzung integriert werden. Es sollte bedacht werden, dass es bisher keinen
Anbieter gibt, der ein flexibles Bikesharing-Angebot auf dem Gebiet des Domagkparks be-
treibt. Bei ,DB Call-a-bike* endet der Nutzungsbereich mit dem mittleren Ring, ,Nextbike"

besitzt nur eine einzelne Station in der ,Freimanner Bahnhofsstral3e* (www.nextbike.de).

Es konnte auch die Bereitstellung von E-Bikes innerhalb eines FVS in Erwdgung gezogen

werden.

Die Auswertung zu den Ergebnissen zu Bikesharing befinden sich in Kapitel 4.7.

Vermietung von Lastenradern / Fahrrad-Anhangern

Mit dem Verleih von Lastenfahrradern oder Fahrrad-Anhangern hat bisher nur ein Prozent
der Haushalte Erfahrungen gemacht. Einer moglichen Nutzung stehen allerdings viele Haus-
halte positiv gegeniiber. Die Bewohner wollen das Angebot sogar eher nutzen als Bikesha-
ring-Angebote. Zehn Prozent der befragten Haushalte planen sicher mit der Nutzung, weitere
28 Prozent sehen eine Nutzung als wahrscheinlich. Fur 44 Prozent kommt eine Nutzung
.wahrscheinlich nicht* oder ,keinesfalls* in Betracht. Haushalte mit Kindern und Haushalte

ohne PKW interessieren sich verstarkt fur dieses Mobilitatsangebot.

Anregungen

Die Fahrradanhanger mussten bei einer Ausleihe auch ohne technische Fachkenntnisse an
einem Fahrrad angebracht werden kénnen. Moglicherweise kdnnte der Verkauf von Anhan-
gerkupplungen (ggf. inklusive Montage) dieses Problem beheben. Aul3erdem sollte der Aus-
leihvorgang moglichst unkompliziert ablaufen, also ohne Hinterlegen von Wertsachen oder
Dokumenten. Auch das regelmafiige Ausfillen von Mietvertrdgen sollte vermieden werden.
Eine LOsung wirde dabei eine einheitliche Ausleih-Karte bieten (siehe 5.2.6). Weiterhin soll-
ten die Angebote und Offnungszeiten des Verleihs kundenfreundlich gestaltet werden. So
konnte eine Uber-Nacht-Ausleihe angeboten werden. Die Méglichkeit, zum Beispiel nach der
Arbeit ein Lastenrad auszuleihen, einen Einkauf durchzufihren und das Rad am néchsten
Morgen im Quartier auf dem Weg zur Arbeitsstétte wieder zuriickzubringen, erhdht die Un-

abhangigkeit zum PKW.

OPNV

Mit dem Bezug des Domagkparks wird der Besatz an MVV-Zeitkarten ansteigen. Besitzen 36
Prozent aller Personen Uber sechs Jahren aktuell eine MVV-Zeitkarte, werden es nach Quar-

tiersbezug voraussichtlich 50 Prozent sein. Die beliebteste Fahrkarte ist die Isar Card.
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Hochrechnung

Tabelle 6 zeigt den MVV-Zeitkarten-Besatz in absoluten Zahlen. Dabei wird der Besatz ein-
mal als Ergebnis der Befragung auf 217 Haushalte bezogen und einmal als Hochrechnung
auf 350 Haushalte. Weiterhin wird der Vergleich zwischen den aktuellen und den geplanten

Besatzzahlen ermdglicht.

Befragung Hochrechnung | Befragung Hochrechnung

aktuell aktuell geplant nach | nach Bezug

Bezug

284 458 224 362
82 133 113 183
24 39 27 44
3 5 7 12
13 21 28 46
9 15 9 15
Sonstige Zeit- 15 25 10 17
karte

SUMME 176 288 235 385

Tabelle 6: Anzahl an MVV-Zeitkarten aktuell und geplant nach Quartiersbezug. Hochrechnung: Freie
Hochrechnung der Anzahl der Tickets auf 350 Haushalte.

5.2.5 Unterschiede zwischen eG-Haushalten und BG-Haushalten

Wahrend der Auswertung wurden deutliche Unterschiede in den Mobilitdtskennzahlen von
Genossenschafts- und Baugemeinschaftshaushalten festgestellt. So liegt der PKW-Besatz
bei Baugemeinschaften aktuell bei 1,19 PKW pro Haushalt, wahrend er bei Genossen-
schaftshaushalten bei 0,63 liegt. Beide Gruppen werden den PKW-Besatz mit dem Bezug
des Domagkparks senken. Baugemeinschaftshaushalte planen kinftig mit 1,1 PKW pro
Haushalt, in Genossenschaften wollen Haushalte mit einem Besatz von 0,52 auskommen.

53 Prozent der eG-Haushalte wollen autofrei auskommen. Bei BG-Haushalten werden es nur
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neun Prozent sein. Die Anzahl an Zweitwagen wird in BG-Haushalte auch unverkennbar

groRRer sein.

Herr Stupka, Vorstandsmitglied der Wohnbaugenossenschaft WOGENO vermutet darin fol-

genden Grund:

.Der Grund fir dieses unterschiedliche Mobilitdtsverhalten liegt méglicherweise in den unter-
schiedlichen Investitionsmodellen. Haushalte, die in Genossenschaften organisiert sind,
mdchten durch ihre Mitgliedschaft an eine vergleichsweise giinstige Wohnung gelangen. Ein
Stellplatz gehort hier nicht automatisch zur Wohnung dazu, sondern muss kostenpflichtig
angemietet werden. Wird auf Stellplatze verzichtet, sinken fiir alle Genossenschaftsmitglie-
der die Baukosten. Nur die Haushalte, die einen PKW und einen Stellplatz unbedingt ben6ti-
gen, kommen fir die entstehenden Kosten auf. Daher bietet es sich fir diese Haushalte an,

eher auf den PKW zu verzichten.

Baugemeinschaften sind im Gegensatz dazu ein Zusammenschluss einzelner Haushalte, die
ihre eigene Eigentumswohnung in einem gemeinsamen Haus planen. Mdglicherweise wird
hier die eigene Wohnung eher als Wertanlage betrachtet. Ein eigener Stellplatz sorgt in die-
sem Fall fir eine hohere Wertsteigerung der Eigentumswohnung. Wenn nun bereits ein
Parkplatz vorhanden ist, besteht nicht nur leichter die Moglichkeit, auch ein Auto hinein zu
stellen. Ist ein eigenes Auto verflgbar, wird dieses auch wahrscheinlicher genutzt. Als Bau-
herr einer Eigentumswohnung liegt das Einkommen mdoglicherweise auch héher als bei Ge-
nossenschaftsmitgliedern, sodass ein eigenes Auto weniger eine finanzielle Belastung dar-

stellt.“*

Bei der mdglichen Nutzung von Sharing-Systemen ist bemerkenswert, dass EG-Haushalte
eher stationsgebundene Sharing-Angebote nutzen mdchten, wahrend BG-Haushalte ein ho-

heres Interesse an flexiblen Angeboten haben.

Die Auswertungen zu den Unterschieden zwischen Genossenschaftshaushalten und Haus-

halten in Baugemeinschaften finden sich in Kapitel 4.8.

5.2.6 Weitere Vorschlage

Domagk-Karte

Wichtiger Bestandteil fiir eine Nutzung neuer Mobilitdtsformen ist die einfache Handhabung

einer Ausleihe. Dabei kdonnte ein quartierseigenes Kartensystem hilfreich sein. Mit einer

! Stupka, Christian (WOGENO eG, Miinchen): miindliche Mitteilung vom 18.09.2014.
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.Domagk-Karte* konnten alle neuen Mobilitatsformen mit einer Karte verfigbar gemacht
werden. Die Karte kann als Identifizierung fur die Ausleihe eines Fahrradanhénger dienen
und gleichzeitig den Zugang zu einem Carsharing-Auto oder Leih-Fahrrad erméglichen. Vor-
stellbar ist ebenfalls, den Zugang zu Gemeinschaftsraumen mit dieser Karte zu ermdglichen.
Wird diese Karte weiterhin als Zufahrtskarte fur die Tiefgaragen verwendet, ist jeder Tiefga-
ragennutzer Besitzer einer Karte, womit der Umstieg zu neuen Mobilitdtsformen vereinfacht
wird. Weiterhin konnten statistische Daten fur die Begleitforschung Uber das Kartensystem
erfasst werden. Aus datenschutzrechtlicher und technischer Sicht misste allerdings die Fra-

ge der Machbarkeit gestellt werden.

Mobilitatsrechner

Eine weitere Moglichkeit, die Akzeptanz fur Carsharing zu erhéhen, kénnte durch einen Kos-
ten-Rechner auf der Quartierswebseite erreicht werden, mit dem die Rentabilitat einer Car-
sharing-Nutzung — unter Beriicksichtigung des besten Tarifs — mit den Kosten des eigenen
PKW verglichen werden kann. Hierbei sollte auch der Wertverlust des eigenen PKW verdeut-
licht werden, der vielen PKW-Besitzern moglicherweise nicht bewusst ist, da er schleichend
vonstattengeht und durch ihn haufig erst indirekte finanzielle Belastungen entstehen. Dieses
Angebot kann auch in der Mobilitdtszentrale durch ein personliches Beratungsgespréch er-

moglicht werden.

Durchgangigkeit der stdlichen Radverkehrsverbindungen

Mit dem Neubaugebiet ,Schwabinger Tor" soll eine durchgangige, direkte Radwegeverbin-
dung bis ins Zentrum Schwabings entstehen. Der Radweg verlauft auf einem Teil der Stre-
cke parallel zur Trasse der Tramlinie 23. Der Radweg wechselt dabei einige Male die Seiten-
lage der Tramtrasse. Zur Unfallverhiitung sind an diesen Stellen Umlaufsperren aufgebaut.
Diese konnten den Radverkehr allerdings beeintrachtigen, weil dadurch der Radverkehr ge-
bremst wird und es zu Konflikten mit Fuliggangern kommen kann. Weiterhin kénnen die Sper-
ren sogar das Passieren mit Fahrrad-Anhangern oder Lastenrddern verhindern. Dies senkt
die Attraktivitdt des ansonsten sinnvollen und gut angelegten Fahrradweges. Auf diese Prob-
lematik machten einige Anwohner aufmerksam. Die Prifung einer geeigneteren Losung soll-

te angedacht werden.

OPNV-Angebot

Im Verkehrskonzept des Minchener Nordens (Beschluss des Stadtrat Minchens vom
22.10.2014) ist der Ausbau der Tramlinie 23 in ndrdlicher Richtung durch den Euro-Industrie-
Park sowie die Prifung eines Personen- oder S-Bahnverkehrs auf dem Eisenbahn-Nord-

Ring vorgesehen. Sollten sich beide Projekte realisiert lassen, konnte eine mdgliche Ver-
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knipfung beider Verkehrsachsen sondiert werden. Die S-Bahnstation konnte zudem im Ein-
zugsbereich des Domagkparks liegen. Auch eine kurzfristige Verbesserung der Tangential-
verbindungen kdnnte den Anschluss des Domagkparks vor allem Richtung Westen verbes-
sern. Beispielsweise kann die 8,8 kilometerlange Fahrt zum Romansplatz mit dem Fahrrad
laut Routenplaner von Google Maps in 31 Minuten zuriickgelegt werden. Mit dem OPNV
werden 43 bis 55 Minuten fir diese Strecke bendtigt. Moglicherweise kann die tangentiale
Verbindung mit einem Express-Bus oder der Durchbindung der Tramlinie 12 verbessert wer-

den.

Zum Thema OPNV gab es weiterhin Anregungen von einigen kiinftigen Anwohnern. Neben
dem Wunsch nach einem vermutlich unwirtschaftlichen U-Bahn-Anschluss, wurde haufig ein
dichterer Takt fur die Tramlinie 23 oder den Bus zur U-Bahn — vor allem in den Abendzeiten
— angesprochen. Andere Bewohner fragten nach einem besseren Anschluss an das MVG-
Nachtnetz oder sorgten sich um die Sicherheit fir den nachtlichen Weg von der Trambahn

zum Wohnsitz.

Quartiersportier

Das Konsortium Domagkpark berét derzeit Gber die Einrichtung eines Quartierportiers. So
kénnten samtliche Pakete an einer festen, bewachten Stelle im Quartier in Empfang ge-
nommen werden und auch von den Bewohnern abgeholt werden. Dadurch wird den Bewoh-
nern die Entgegennahme von Paketen erleichtert, Lieferverkehr wird vermieden und Paket-

dienste wirden Kosten durch die wegfallende Auslieferung sparen.

5.3 Eingrenzung des Datenmaterials

5.3.1 Ubertragbarkeit auf den gesamten Domagkpark

Die hier erhobenen Daten kdnnen zu diesem Zeitpunkt nicht auf den gesamten Domagkpark
Ubertragen werden. Eine Ubertragbarkeit ware geben, wenn die unbekannten Haushalte des
Domagkparks eine mit den erhobenen Haushalten vergleichbare demografische Struktur
aufweisen wirden oder wenn es sich bei der Befragungsgesamtheit um eine Zufallsstichpro-
be des gesamten Neubaugebietes handeln wirde und alle Haushalte die gleichen Voraus-
setzungen einer Teilnahme gehabt hatten. Dass die Ubertragbarkeit aus demografischer
Sicht nicht méglich ist, zeigt sich bei der Betrachtung der nicht befragten Wohnprojekte. Es
ist bekannt, dass die von der GEWOFAG einwickelten Wohnprojekte WA 1 bis WA 3 sowie
WA 14 und WA 15 vor allem einkommensschwachen Haushalten erschwinglichen Wohn-
raum bieten sollen. Wohnungen in diesen Projekten sind vor allem an die Férdermodelle
EOF und ,Minchen Modell* gebunden. Im Gegensatz dazu werden WA 4 bis WA 7 und WA
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13 durch private Investoren entwickelt und Uberwiegend als Eigentumswohnungen weiter-
verkauft. In dieser Gruppe werden daher eher einkommensstarke Haushalte zu finden sein.
Da das Einkommen einen Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten hat (Follmer, 2010), zeigt sich
hier, dass die Struktur der Bewohnerschaft sehr heterogen sein wird. Die Befragung bildet
somit nur die Bedurfnisse und Vorausplanungen von 350 Haushalten der Wohnprojekte WA
8 bis WA 12 ab.

Ein weiterer ausschlaggebender Punkt, der eine Ubertragbarkeit erschwert, ist die ungleiche
Einbeziehung der Neu-Bewohner in die Quartiersplanung. Die in der Befragung nicht erfass-
ten Haushalte konnten auch nicht an den Vernetzungstreffen teilnehmen. Wahrend das Kon-
sortium Domagkpark fur die Bewohner der Projekte WA 8 bis WA 12 mehrere Treffen orga-
nisierte, verschiedene thematische Arbeitsgruppen grindete und sich Uber das Mobilitats-
konzept austauschte, war diese Moglichkeit fur die kiinftigen Bewohner anderer Wohnprojek-
te nicht gegeben. Somit ist davon auszugehen, dass die Bewohner der Projekte WA 8 — WA
12 besser Uber die Mobilitatsangebote informiert sein werden und mdglicherweise durch die
Planungsbeteiligung eine emotional ausgepragte Verbindung zur Quartier entwickelt haben.
Dies macht es zusatzlich schwer, von den erhobenen Daten auf das gesamte Quartier zu

schliel3en.

Im Rahmen der Begleitforschung besteht die Méglichkeit, die Ubertragbarkeit zu einem spa-
teren Zeitpunkt zu prifen. Mit einer erneuten Haushaltsbefragung, welche den gesamten
Domagkpark als Grundgesamtheit erfasst, wird ein Vergleich mit den Befragungsergebnis-
sen dieser Arbeit ermdglicht. Dadurch kénnte analysiert werden, welches Gewicht die Er-
gebnisse der hier erhobenen Daten fur den gesamten Domagkpark haben und welche Fakto-
ren malRgebend fiir mdgliche Abweichungen der Prognosen sind. Diese Erkenntnisse kdnn-

ten dann moglicherweise auf weitere Quartiersplanungen tbertragbar sein.

5.3.2 Ubertragbarkeit auf Minchen

Da es bereits unmoglich ist, die Befragungsergebnisse zu diesem Zeitpunkt auf das gesamte
Quartier zu Ubertragen, ist dies bezogen auf die Bewohner Miinchens ebenfalls nicht mog-
lich. Dies aulert sich bereits beim demografischen Vergleich der erhobenen Daten der kiinf-
tigen Bewohnerschaft des Domagkpark mit dem Minchener Bevoélkerungsdurchschnitt. Dif-
ferenzen gibt es zum Beispiel beim Anteil an Familien mit Kindern, der im Domagkpark deut-
lich hoher ist als im Munchner Durchschnitt (vgl. Kapitel 0). Auch die Erreichbarkeit mit PKW
oder OPNV und ebenso das Vorhandensein kurzer Wege zu wichtigen Einrichtungen sind
Faktoren, die uber die Mobilitatsbedirfnisse von Bewohnern entscheiden. So hat auch nicht
jeder Haushalt einen direkten Zugang zu Sharing-Produkten oder zu einer Tram-Linie. Das
Mobilitaitsangebot, welches die Bewohner im Domagkpark vorfinden werden, wird vielfaltiger
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sein als jenes, welches den meisten Miinchener Haushalte — auch in anderen Neubaugebie-
ten — zur Verfugung steht. Dazu kommt, dass es an Vergleichswerten mangelt. Bike- und
Carsharing sind relativ neue Instrumente der Verkehrsplanung, die in amtlichen Statistiken
und den letzten Veroffentlichungen groRRer Mobilitatsstudien wie ,MiD 2008“ bisher kaum
Erwahnung fanden. Oft sind es kleinere Untersuchungen, die sich dieser Thematik anneh-
men. Diese miissen aber aus einer kleinen Grundgesamtheit schépfen, was die Ubertrag-

barkeit verringert.

Allgemeinere Feststellungen kdnnten im Gegensatz dazu auf eine hthere Ebene tbertragbar
sein. Beispielsweise ergab diese Befragung, dass Haushalte mit jungen Erwachsenen bisher
haufiger neue Mobilitdtsformen genutzt haben als Haushalte mit &lteren Bewohnern. Auch
Haushalte mit Kindern besitzen ofter einen PKW als Haushalte ohne Kinder. Lassen sich
diese Ergebnisse mit anderen Quellen vergleichen und belegen, so kann eine Ubertragbar-

keit mdglich sein.

Bei der Betrachtung anderer Quartiers-Projekte kann es aber durchaus mdoglich sein, Erfah-
rungen aus dieser Untersuchung zu verwenden. Gerade bei Projekten wie der anstehenden
Uberbauung der Bayernkaserne besteht Potential. Die geographische Lage und die Ver-
kehrsanbindung lassen Parallelen zum Domagkpark erkennen. Ein wichtiger Faktor wird hier
die Zusammensetzung der Bewohnerschaft sein sowie dessen Einbindung in die Quartiers-
Planung. Auch die Werbung fiir nachhaltige Mobilitaitskonzepte und dessen Mobilitatsformen
ist ein wichtiger Faktor. Um alle Eventualitdten berticksichtigen zu kénnen, gibt es jedoch

viele Faktoren, die einen Einfluss auf eine Planung nehmen kénnen.
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6 Ausblick

Wahrend der Sichtung und Auswertung der Daten ergaben sich vielseitige Anhaltspunkte
und Gedankengange, welche an diese Arbeit anknipfen kénnen. So sind nicht nur For-
schungsfragen fur die Begleitforschung entstanden, sondern auch weiterfihrende und vertie-
fende Fragestellungen sowie Verbesserungsvorschlage fur die im Fragebogen gestellten

Fragen.

6.1 Fragestellungen fir eine ergdnzende qualitative Befragung

Urspringlich war im Rahmen dieser Master Thesis geplant, die quantitativen Ergebnisse mit
einer gezielten qualitativen Befragung weiter zu vertiefen und so Anséatze zu finden, welche
die Ergebnisse mit Begrindungen untermauern kénnten. Mit der offenen Frage im Fragebo-
gen sowie durch personliche Gesprache beim Vernetzungstreffen im Juni 2014 ist es gelun-
gen, einige qualitative Ergebnisse zu erheben. Auf Grund des sehr umfangreichen Datenma-
terials und der zeitintensiven Auswertung der quantitativen Befragung waren jedoch gezielte
Interviews in Haushalten zeitlich nicht moglich. Diesen Schritt konnte eine anschliel3ende

Forschungsarbeit Gbernehmen.

Fragestellungen und Gedankengange, dessen weitere Vertiefung lohnenswert erscheint,
wurden im Folgenden festgehalten und kdnnen Grundlage fir eine qualitative Befragung

werden.

Stellenwert der Individualitat des Verkehrsmittels

Die Altersgruppe der 40- bis 49-Jahrigen nutzt neben dem PKW auch sehr haufig das Fahr-
rad auf dem Weg zu Arbeitsstatte. Der OPNV wird, verglichen zu anderen Altersgruppen,
weniger genutzt. Hier besteht die These, dass in dieser Altersgruppe die Nutzung des OPNV
moglicherweise als unflexibel empfunden wird, wohingegen die Nutzung des MIV und Fahr-
rads mehr Individualitéat verspricht. Es ist moglich, dass gerade diese Altersgruppe beson-
ders stark in ihrem Mobilitatsverhalten durch den PKW gepragt ist. Moglicherweise ist in die-
ser Altersgruppe aber nicht entscheidend, dass die Fortbewegung motorisiert erfolgt, son-

dern dass sie Individualitat garantiert.

Hintergrinde des PKW-Verzicht

Weiterhin kénnten die Hintergriinde des Verzichtes auf den eigenen PKW weiter verfolgt
werden, genauso wie die wichtigsten Grunde, weiterhin auf einen PKW zu setzen. Méglich-

erweise dominieren neben fehlenden alternativen Verkehrsanbindungen auch emotionale
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oder ideelle Griinde. Im Falle von emotionalen Begriindungen stellt sich weiterhin die Frage,

ob alternative Mobilitatskonzepte hier noch Uberzeugungsarbeit leisten kénnen.

Die Entscheidung - PKW oder neue Mobilitdtsformen?

Es ist davon auszugehen, dass einige Haushalte zunéchst die Angebote an neuen Mobili-
tatsformen testen wollen, bevor sie sich fur den Verkauf ihres PKW entscheiden. Hier konn-
ten konkrete Anspriiche oder Erfahrungen ausschlaggebend fir weichenstellende Mobilitats-
entscheidung sein. Auch kénnten ,Kleinigkeiten“ und ,individuelle Wiinsche" Gber die kinfti-
ge PKW-Nutzung entscheiden. Es kdnnte weiterhin der Frage nachgegangen werden, wa-
rum es beim PKW-Besatz zwischen Haushalten in Baugemeinschaften und Haushalten in
Baugenossenschaften starke Unterschiede gibt. Denkbar sind hier Einkommensunterschiede
oder die Verfugbarkeit eines eigenen PKW-Stellplatzes. Mdglicherweise gibt es auch andere

Griunde.

Rolle des Weges vom Wohnsitz zur Arbeitsstatte in Bezug auf neue Mobilitats-

formen

Im Zuge der Erhebung ist die Frage aufgekommen, ob fiir den Verzicht auf den eigenen
PKW in erster Linie auf dem Weg zur Arbeitsstatte ein alternatives, konkurrenzfahiges Mobi-
litdtsangebot zum PKW vorhanden sein muss. Der Weg vom Wohnsitz zur Arbeitsstatte ist
einer der Wege, bei dem die Faktoren Zuverlassigkeit und Schnelligkeit wahrscheinlich den
hochsten Stellenwert besitzen. Mdglicherweise misste vor allem auf dem Arbeitsweg ein
Angebot des Umweltverbundes attraktiver sein als die Nutzung des PKW. Kann hier auf ei-
nen PKW verzichtet werden, so kénnte ein Carsharing-Angebot den Mobilitdtsbedarf fir an-
deren Wegezwecke decken. Dabei stellt sich die weitere Frage, fur welche Wegezwecke ein
Sharing-PKW bevorzugt in Frage kommt. Eine qualitative Befragung konnte hier sondieren,
ob die weitere Untersuchung dieser These lohnenswert ist.

Neue Mobilitatsformen

Hinsichtlich neuer Mobilitatsformen stellt sich weiterhin die Frage, warum die flexible Stell-
platznutzung nur von wenigen Haushalten fest eingeplant wird. Dasselbe Problem ist bei
Mitfahrgelegenheiten zu beobachten. Hier kénnten Uberlegungen angestellt werden, wie
eine erfolgreiche Mitfahrgelegenheit aufgebaut werden kann, sodass die Flexibilitat des Fah-
rers im Vordergrund steht und die Abh&angigkeit zu Mitfahrern minimiert werden kénnen. Zu-
dem ist vorstellbar, dass bei einigen Haushalten Unsicherheit darliber herrscht, wie zuver-
lassig Carsharing ist. Eventuell wird Carsharing von unerfahrenen Haushalten als unsicher
verflgbares Verkehrsmittel betrachtet, welches in einer Mobilitatskette als nicht planbar emp-

funden wird. Diese Frage stellt sich auch fiir andere ,neue Mobilitatsformen”. Des Weiteren
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konnte erfragt werden, welches Qualitditsmerkmale ein Angebot haben muss, um dauerhaft
Kunden zu binden und welche Nutzungserfahrungen zu einer Frustration fuhren koénnen.
Werden von Nutzern negativen Erfahrungen gemacht, sollte dies friihzeitig erkannt werden
und kurzfristig behoben werden kdénnen. Die Mobilitatsstation konnte die Aufgaben einer

Qualitatssicherung tibernehmen.

6.2 Begleitforschung

Wahrend der nachsten Jahre soll die Entwicklung des nachhaltigen Mobilitatskonzeptes des
Domagkparks wissenschaftlich begleitet werden. Daflir wurde in dieser Master Thesis eine
Daten-Grundlage geschaffen. Um die prognostizierten Daten mit der tatsachlichen Entwick-
lung vergleichen zu kénnen, wird eine erneute Befragung notwendig werden. Weil nicht alle
Fragestellungen und Antwortmdglichkeiten bei der Durchfiihrung der Befragung im vollsten
Mafe zufriedenstellten, werden zunéchst Verbesserungsvorschlage fir kinftige Befragun-

gen benannt. Danach wird erdértert, wie die Begleitforschung fortgeflihrt werden kénnte.

6.2.1 Verbesserungsvorschlage fur den Fragebogen

Um eine hohe Dichte an Daten erheben zu kénnen, war inshesondere wichtig, dass der Um-
fang der Fragen mdglichst Uberschaubar blieb und der Fragebogen kurz gehalten wurde.
Gleichzeitig sollte aber aus den Antworten ein hoher Informationsgehalt hervorgehen. Hier-
bei musste die richtige Abstimmung getroffen werden. Die aulRerordentlich hohe Rucklauf-
quote von uber 60 Prozent bestétigt, dass die Befragung bei den kinftigen Bewohnern gut
angekommen ist. Die geringe Abbruchquote von sechs Prozent lasst zudem vermuten, dass
die Struktur der Befragung ubersichtlich war, die Befragungslogik funktionierte und die Fra-
gen das Interesse der Teilnehmer geweckt haben. Trotzdem hat sich bei Sichtung und Aus-

wertung der Daten noch weiteres Verbesserungspotential ergeben.

So wurde bei erwachsenen Personen nur das Alter von berufstatigen Personen erfasst. So
wurde zwar bekannt, wie viele erwachsene Personen im Haushalt wohnen, jedoch wurden
keine Altersangaben zu nicht berufstatigen Personen erfasst. Gerade in dieser Personen-
gruppe wird eine hohe Anzahl an Rentnern vermutet, dessen Bedurfnisse nur unzureichend
ausgewertet werden konnten. Kinftig sollte daher das Alter eines jeden Erwachsenen erfasst
werden. Eine weitere Problematik ergab sich bei den Fragestellungen zum PKW-
Nutzungszweck, sowie zur moglichen Nutzung neuer Mobilitatsformen. Befragte, welche
bestimmte Zwecke mit dem PKW nicht durchfihren, lieRen Antwortmdglichkeiten frei statt —
wie in der Konzeption vorgesehen - ,keine Nutzung“ auszuwahlen. Daher konnte nicht klar
gedeutet werden, welcher Anteil der Befragten die Haufigkeit einer PKW Nutzung nicht ein-

schatzen konnte und bei welchem Anteil keine Nutzung erfolgt. Hier sollte der Fragebogen
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zuklnftig so aufgebaut werden, dass ein vollstandiger Zwang entsteht, alle Mdglichkeiten
auszufullen. Auf Grund der Systemvorgaben innerhalb des vorgegebenen Online-
Befragungs-Tool ,Surveymonkey“ wurde keine handhabbare Lésungsmoglichkeit gefunden,
da der logische Aufbau des Fragebogens keine Zwangsbeantwortung zulief3. Zudem erlaub-
te das Tool nicht, eine zuvor abgegebene Antwort flexibel in die logische Struktur des Befra-
gungsbogens zu einzubetten. So wurde bereits zuvor nach dem PKW-Besatz gefragt, jedoch
war die Verwendung dieser Information in einer spéateren Fragestellung nicht ohne groRRere
Umstande moglich. Dies war eine Schwéache der Befragungssoftware. Andererseits ermog-

lichte die Software eine Nutzung ohne fortgeschrittene Informatikkenntnisse.

6.2.2 Umsetzung

Fur die Umsetzung der weiteren Begleitforschung sind zwei Instrumente vorstellbar. Einer-
seits kdnnte die Entwicklung der Mobilitatsbedirfnisse im Quartier in Echtzeit erfasst werden,
andererseits ertffnen sich durch eine wiederholte Bewohnerbefragung neue Forschungs-

maglichkeiten.

Regelmalige Erfassung von Nutzungsdaten von Anbieterseite

Um rechtzeitig auf ungeplante Entwicklungen reagieren zu kénnen, bietet sich eine regelma-
Bige Erhebung der Mobilitatsdaten an. Dabei macht es mdglicherweise Sinn, die Nutzungs-
zahlen der Mobilitatsformen direkt von den Anbietern zu erheben. So kann ein Fragebogen
entwickelt werden, der von Mobilitdtsanbietern regelmafig ausgefillt wird. Auf diese Weise
konnen in Intervallen aktuelle MobilitAtsdaten erfasst werden, ohne dass die Bewohner mit
Fragebdgen Uberbeansprucht werden. Ob die teilnehmenden Firmen bei einer solchen Un-
tersuchung kooperieren wirden, musste geprtft werden. Auch Nutzungsdaten von Tiefgara-
gen konnten wertvolle Daten fur begleitende Analysen sein. Eventuell lasst sich die Domagk-
Karte (siehe Kapitel 5.2.6) realisieren, mit der eine Echtzeiterfassung der Mobilitatsnut-

zungsdaten moglich ware.

Wiederholung einer Haushaltsbefragung

Zu einem spdteren Zeitpunkt, wenn sich die neuen Bewohner im Domagkpark eingelebt ha-
ben, bietet sich eine weitere Haushaltsbefragung an. Diese konnte beantworten, ob die
prognostizierten Werte - vor allem beim PKW-Besatz und bei der Nutzung neuer Mobilitats-
formen — wirklich erzielt werden oder ob es Schwierigkeiten bei der Umsetzung gibt — und
wenn ja, wie sie behoben werden kdnnen. Davonausgehend konnte aus diesen Informatio-
nen erhoben werden, welche Variablen Einfluss auf die Quartiersentwicklung ausiiben. Dar-
aus konnten Prognosen bei zukunftigen Neubauprojekten abgeleitet werden. Eine weitere

Untersuchung konnte sich mit dem Einfluss der Bewohnervernetzung auf die Nutzung neuer
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Mobilitatsformen befassen. Besonders der Einfluss von Informationsveranstaltungen sowie
der Mdoglichkeit der Mitgestaltung konnte sich auf das Mobilitatsverhalten auswirken. Hier
konnen die vernetzten Haushalte der Wohnprojekte WA 8 bis WA 12 mit den nicht vernetz-
ten Haushalten anderer Wohnprojekte verglichen werden. Die Wohnungen, welche mit ver-
schiedenen Investitions- und Foérdermodellen (EOF, Minchen-Modell, Genossenschafts-
wohnungen, etc.) entwickelt wurden, bieten eine Grundlage fir weitere Nachforschungen.
Durch die separate Untersuchung dieser Haushaltsgruppen konnten sich Gbertragbare Er-

kenntnisse ergeben.

6.3 Weitere Themen

Bei der Auswertung ergaben sich auch weiterfiihrende Forschungsansatze, welche im indi-

rekten Zusammenhang mit diesem Projekt stehen.

Clusteranalysen

Mdglicherweise kénnen Quartiersbewohner durch eine Clusteranalyse in Gruppen unterteilt
werden, welche die Mobilitatsbedurfnisse abbilden. Die in dieser Arbeit erhobenen Daten
und jene kinftiger Erhebungen kénnten tbertragbare Merkmale liefern, um Indikatoren fr
Clustergruppen festzulegen. Durch eine solche Gruppencharakteristik kdnnten bei zukunfti-

gen Planungen bessere Voraussagen zum Mobilitdtsverhalten getroffen werden.

Ubertragbarkeit der Kultur des Teilens von Mobilitat auf andere Lebensberei-

che

Beim Mobilitdtsverhalten ist eine zunehmende Bereitschaft zum Teilen zu Beobachten. Gibt
es diese Bereitschaft auch in anderen Lebensbereichen oder handelt es sich nur um ein Mo-
bilitatsphanomen? Die verstarkte Verbreitung von internetfahigen Mobiltelefonen koénnte eine
Ursache fur diese Entwicklung sein, da sie eine direkte Verknipfung von Nachfrage und An-
gebot schafft und dem Nutzer eine héhere Markttransparenz und damit ein gréf3eres Ange-
bot an Mobilitdt ermdglicht. Denkbar ist auch, dass Smart Phones weitere Effekte auf das
Mobilitatsverhalten ausiiben kdnnten. So kodnnten jungen Erwachsenen bevorzugt den
OPNV nutzen, weil dort besser ,Social Media“ genutzt werden kann als in anderen Ver-

kehrsmitteln.

Mobilitatsbeziehungen des Domagkpark im Raum Minchen

Im Rahmen dieser Befragung wurde eine Exkurs durchgefuhrt, welcher sich mit der raumli-
chen Struktur des Modal Split auf dem Arbeitsweg befasst. Dabei wurde analysiert, welche

Verkehrsmittel fur Fahrten in welche Postleitzahlenbezirke verwendet werden. Mit Hilfe einer
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Erreichbarkeitsanalyse konnten sich Antworten darauf ergeben, welche Lésungen sich fir
den Domagkpark hinsichtlich des Verkehrsproblems des Miinchener Nordens ergeben. Eine
Diskussion, welchen Einfluss das von der Stadt Minchen vorgestellte Mobilitdtskonzept
»,Munchener Norden* (vgl. Beschluss des Stadtrat Miinchens vom 22. Oktober 2014) auf den
Domagkpark hat, bietet hier viel Raum fur neue Forschungsarbeiten. Zu dieser Thematik ist

im Anhang C das Material des Exkurses zu finden.

Verbesserung des Mobilitatsmanagement durch Routenplaner fir multimodale

Wege

Die Auswertung der Wege zum Arbeitsplatz zeigt, dass ein grol3er Anteil der Pendler das
Fahrrad mit dem OPNV kombiniert. Bei Untersuchungen hierzu war aufféllig, dass es keine
Mdglichkeit gibt, mit den bekannten Routenplanern mehrere Mobilitatsformen auf einem Weg
zu kombinieren. Haltestellen des OPNV koénnen nur durch FuBwege erreicht werden. An-
sonsten gibt bei Rad und PKW-Routen nur die Mdglichkeit, direkte Verbindungen abzurufen.
Ein Projekt bestiinde darin, mehrere Verkehrsmittel in einer Wegekette von einem Routen-
planer anzeigen zu lassen. So kénnte die schnellste Verbindung der Kombination Rad und
OPNV angezeigt werden. Weiterhin kénnten ,Park and Ride* Mdglichkeiten im Falle von
Verkehrsbehinderungen empfohlen werden. Carsharing oder Bikesharing kdnnten zudem
direkt in eine Route miteinbezogen werden. Dabei kdnnte direkt eine Reservierung zu einer
bestimmten Uhrzeit ermdglicht werden. In diesem Bereich besteht noch ein hohes Entwick-
lungspotential, mit dem multimodale Verkehrsbeziehungen verbessert und deren Attraktivitéat

gesteigert werden kann.
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7 Zusammenfassung

Ziel dieser Master Thesis war es, die zukinftigen Bewohner des Minchener Neubauquar-
tiers Domagkpark hinsichtlich ihrer Mobilitatsbedirfnisse zu beschreiben. Aus diesen Infor-
mationen sollten sich Empfehlungen fiir ein quartiersbezogenes Mobilitdtskonzept ableiten
lassen, welche den Anforderungen an ein ,Modellquartier fiir nachhaltige Mobilitat" entspre-

chen.

Dazu wurden zunachst die Hintergriinde des neuen Quartiers betrachtet. Zu Beginn wurden
das Areal sowie das Gesamtkonzept der Quartiersplanung sowie die Bewohnervernetzung
vorgestellt. Daraufhin wurde zum Mobilitédtskonzept des Domagkparks Ubergegangen. Die-
ses soll auf die Leitlinien der ,Perspektive Minchen* aufbauen und wird vom Konsortium
Domagkpark entwickelt und von der INZELL-Initiative unterstitzt. Ein erster konkreter Ent-
wurf des Mobilitatskonzeptes wurde in Bausteine unterteilt und vorgestellt. Hierbei wurde
deutlich, wie mit einem vielfaltigen Angebot an ,Sharing Economy* der PKW-Besatz gesenkt
werden soll, ohne dass Bewohner in ihrer Mobilitdt eingeschrankt werden. Mit dem nachhal-
tigen Konzept wird die Schaffung von gunstigerem Wohnraum vorangetrieben und auf ge-

sellschaftliche Veranderungen des Mobilitdtsverhaltens reagiert.

Im Folgenden wurden die spezifischen Mobilitdtsbedurfnisse der neuen Bewohner und deren
Akzeptanz untersucht, innovativen Mobilitdtsangebote zu nutzen. Dafiir wurde gemeinsam
mit einer Expertenkommission ein Fragebogen entwickelt, der an die bereits feststehenden
350 Haushalte des Domagkparks versendet wurde. Der Fragebogen wurde von den Haus-

halten sehr gut angenommen, wie die hohe Ricklaufquote von 66 Prozent belegt.

Die Auswertung der demografischen Daten offenbarte einen hohen Anteil an Familien mit
Kindern, Berufstatigen zwischen 30 und 39 Jahren sowie einen Uberdurchschnittlich hohen
Anteil an Haushalten mit mindestens drei Personen. Uber 90 Prozent der Haushalte wohnen
bereits innerhalb des Minchener Stadtgebietes. Die Analyse des PKW-Besatzes deutet auf
eine Senkung der PKW-Zahlen um zwo6lf Prozent hin. Mehr als ein Drittel aller Haushalte
planen nach dem Bezug ohne einen eigenen PKW. Familien mit vielen Kindern unter 13 Jah-
ren besitzen haufiger einen PKW als kinderlose Haushalte. Die PKW, bei denen eine Verau-
Rerung angedacht wird, legen hauptsachlich Distanzen von weniger als 10.000 Kilometer im
Jahr zuriick und werden oft fir die Zwecke Einkauf, Erledigung und Freizeit verwendet.
Ebenso ergaben sich unterschiedliche PKW-Nutzungen von Erst- und Zweitwagen. Die Be-
trachtung der Arbeitswege ergab einen hohen OPNV-Anteil von 54 Prozent am Modal Split.
Fahrrad und MIV kommen auf knapp Uber 20 Prozent, FulRwege werden nur selten fir die-

sen Weg zuriickgelegt. Mit dem Bezug wird es voraussichtlich innerhalb des Modal Split An-
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derungen geben, die Verkehrsverteilung auf dem Weg zur Arbeitsstatte wird sich aber kaum
verandern. Der Vergleich mit dem Alter ergab einen hohen Anteil an MIV- und Fahrradnut-
zern in der Altersgruppe der 40- bis 49-jahrigen. Die unter 29- und tber 60-jahrigen haben
dagegen einen hohen OPNV-Anteil. Des Weiteren wurde der Modal Split auf dem Weg zur
Arbeit mit der Wegelange verglichen. Bei Wegen zum Einkaufen ist der Anteil der FulRwege
dominierend. Mit dem Quartiersbezug will die Halfte aller erhobenen Personen lber sechs
Jahren eine MVV-Zeitkarte erwerben. Die grof3te Nutzungserfahrung an neuen Mobilitats-
formen macht bisher die Altersgruppe der 30- bis 39-jahrigen. Je alter die Personen im
Haushalt, desto geringer ist die Nutzungserfahrung. 46 Prozent aller befragten Haushalte
haben bereits eine neue Mobilitdtsform genutzt. Vor allem bei Carsharing, Mitfahrportalen
und flexiblen Bikesharing-Systemen wurden bisher die meisten Erfahrungen gemacht. Nach
Quartiersbezug wollen besonders viele Haushalte Carsharing nutzen. Auch an privatem
Nachbarschafts-Carsharing und dem Verleih von Lastenfahrradern besteht Interesse. Ande-
re Angebote wie Bikesharing, Fahrgemeinschaften oder die flexible PKW- Stellplatznutzung
erreichen nur eine maRige Akzeptanz. Weiterhin wurden die Faktoren Kinder, Alter und PKW
hinsichtlich der Akzeptanz neuer Mobilitdtsformen untersucht. Nach der Reduzierung ihres
PKW-Besatzes planen Haushalte hauptsachlich mit stationsgebundenem Carsharing als
PKW-Ersatz. Weiterhin nutzen Haushalte, in denen Mitglieder den Weg zur Arbeitsstate mit
dem Umweltverbund zurticklegen eher Carsharing als Haushalte, die fur diesen Weg den
MIV nutzen. Die Zahl der Carsharing-Mitgliedschaften wird mit dem Quartiersbezug voraus-
sichtlich deutlich steigen, wahrend bei der Zahl der Bikesharing-Mitglieder nur eine leichte
Steigerung zu erwarten sein wird. Bei der Analyse der Mobilitdtsunterschiede zwischen
Haushalten aus Genossenschaften und Baugemeinschaften wurde deutlich, dass Bauge-
meinschaftsmitglieder nach dem Quartiersbezug einen mehr als doppelt so hohen durch-

schnittlichen PKW-Besatz haben werden wie die Genossenschaftsmitglieder.

Die Resultate der Auswertung wurden nach Mobilitdtsbausteinen geordnet und wo mdglich,
auf die Grundgesamtheit der befragten Haushalte hochgerechnet. Dabei wurden Anregun-
gen der Bewohner, Problemstellungen sowie mdgliche Lésungsansatze vorgestellt. Eine
Ubertragbarkeit der erhobenen Daten auf den gesamten Domagkpark oder auf das Minche-
ner Stadtgebiet ist auf Grund von nicht erfassten sozialen Gruppen bei der Befragung zu
diesem Zeitpunkt nicht moglich. Zudem kénnten innerhalb der Bewohnerschaft Unterschiede
hinsichtlich der Beteiligung an der Quartiersplanung und des Informationsstandes tber neue
Mobilitatsformen vorhanden sein und einen Einfluss auf die Ubertragbarkeit haben. Die Da-
ten spiegeln daher das Mobilitatsverhalten der 350 Haushalte aus den Wohnprojekten WA 8
bis WA 12 wieder, welche die Mdglichkeit der Teilnahme an der Befragung hatten. Bei all-
gemeineren Feststellungen, beispielsweise der haufigeren Nutzung neuer Mobilitatsformen

durch jiingere Erwachsene, kdnnte eine Ubertragbarkeit im Bereich des Moglichen liegen.
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Durch die geplante weitere Begleitforschung kdnnten die hier erhobenen Daten besser ein-
geordnet und gedeutet werden. Dazu wurden mogliche Fragestellungen fur eine erganzende
qualitative Befragung vorgestellt. So kdnnten die Resultate der Erhebung untermauert und
weitere Ansatze gefunden werden. Als mdgliche Betrachtungen sind die Untersuchung des
Stellenwerts der Individualitat bei der Verkehrsmittelwahl, von weiteren Hintergriinden fur
einen PKW-Verzicht oder der Rolle des Weges zur Arbeitsstatte hinsichtlich der Nutzung
neuer Mobilitatsformen vorstellbar. Weiterhin werden Vorschlage unterbreitet, wie mit der
Begleitforschung fortgefahren werden kann. Denkbar sind begleitende Erhebungen der Nut-
zungszahlen neuer Mobilitatsformen, sowie die Durchflihrung einer erneuten Haushaltsbe-
fragung. Fur letzteren Fall werden einige Verbesserungen zum Fragebogen und zum Befra-
gungsdesign vorgeschlagen. SchlieRlich werden weitere Gedankengénge vorgestellt, die im
Laufe dieser Master Thesis zum Vorschein gekommen sind, jedoch nicht innerhalb dieser
Thesis bearbeitet werden konnten. So kdnnte versucht werden, durch eine Clusteranalyse
das Mobilitdtsverhalten der Quartiersbewohner zu gruppieren und charakterisieren und auf

diese Weise an Ubertragbare Ergebnisse zu gelangen.

Diese Master Thesis schafft eine Datengrundlage fiir die weitere Begleitforschung des ,Mo-
dellquartier fir nachhaltige Mobilitat“. Mit der Fortflhrung des Projektes besteht die Mdglich-
keit, ein Modellkonzept zu entwickeln, an dem sich zukiinftige Quartiersplanungen orientie-
ren konnen und damit ihren Bewohnern nachhaltige Mobilitdt und hohe Lebensqualitat er-
moglichen. Der Domagkpark wird in dieser Hinsicht als Beispiel fur ein zukunftsweisendes

Quartier fungieren.
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Anhang A: Ubersicht tiber entstehende Wohnprojekte
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Wohnprojekte, nérdliche ErschlieBungsstralie, Nordseite. Quelle: www.domagkpark.de

Projekt Anzahl der Davon gefor- Sonstige Einrichtungen

Wohnungen derte Woh-

nungen

WA1 GEWOFAG 138 138 Eine Pflegewohnung fur Pflege auf
Zeit, Stiitzpunkt des Projektes ,Woh-
nen im Viertel” (differenzierte Hilfsan-

gebote fir Senioren)

WA?2 GEWOFAG 132 132 WG fiir 10 Personen

WA3 GEWOFAG 25 25 108 Studentenapartments, 8 WGs fir
jew. 3 oder 6 Studenten, Clearing-
haus, Krippe / Kita

Wohnprojekte, stidliche ErschlieBungsstralie, Nordseite. Quelle: www.domagkpark.de

Projekt Anzahl der Davon gefor- ~ Sonstige Einrichtungen

Wohnungen derte Woh-

nungen

WAS8 BG Stadtgestalten GbR 14 3

BG Planungsgemeinschaft 39 8
Schwabing Nord

WA9 BG Schwabing PLUS 20 5 WG fir 10 Personen
BG Gemeinsam GréRer GbR 26 6
WA10 WOGENO eG 74 46 Quartierszentrale Mo-

bilitat, Gewerbeflachen

WA11 Wagnis eG 138 97 grolRes Speisecafé,
Gewerbe, Biros, Pra-
xen, Atelliers
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Wohnprojekte, stidliche ErschlieBungsstralie, Stdseite. Quelle: www.domagkpark.de

Projekt Anzahl der Davon ge- Sonstige Einrichtun-

Wohnungen forderte gen

Wohnungen

WA12 | FrauenWohnen eG 43 31
Wogeno eG 36 24
WA13 | Heimag Minchen GmbH 70 -
WA14 | GEWOFAG 58 58 Krippe / Kindergaten
WA15 | GEWOFAG 71 71
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Anhang B: Fragebogen

Hinweis: Die Seiten 11-13 des Fragebogens konnten fir eine zweite und eine dritte Person

wiederholt werden. Diese Seiten wirden im Anhang weggelassen.



wes
. |_

m L 8 in Riahing

und Verkehrsplanung

LDDOMAGKFPARK

YeEE n'

Mobilitatsbefragung
Domagkpark

Achtung! Lesen Sie bitte diesen Text, bevor Sie den
Fragebogen ausdrucken!

Dieses Fragebagen ist online unter htips:Jide.surveyvmaonkey.com/s/idomaghkpark
vollstandig bearbeitbar. Wenn Sie keine Maglichkeit haben. die Befragung online zu
heantworten. konnen Sie den Fragebogen ausdrucken. Danach kann die Antwort
eingescannt per E-Mail an

tobias. ruttloff@mytum.tde ader frankiert auf dem Postweq an

TUW Munchen
Fachgehict fur Sicdlungsstruktur und Verkehrsplanung
Tobias Ruttloff

Arcisstr. 21
BO333 Miinchen

gesendet werden.
Sie mussen nicht in jedem Fall den gesamten Fragebogen ausdrucken. Die benotigten Seiten

hangen von der Anzahl der Personen in Ihrem Haushalt ab. die berufstatig und tiber 13 Jahre
alt sind. Trifft cies auf...

...keine Person zu: Drucken Sie Seite 2-9 und Seite 21-29.
...eine Persan z2u: Drucken Sie Seite 2-13 und Seite 21-79.
...2Zwel Personen zu: Drucken Sie Seite 2-17 und Seite 21-29.

...drei Persanen 2u: Drucken Sie Seite 2-29

140



Einleitung / Ubersicht

Herzlich Willkemmen bei der Befragung der AG Mobilitit Demagkpark und der TU Minchen.

Ihr Haushalt woird in naher Zukuntt in den Domaghk park ziehen, Das Wohngebiet izt als Modellquartier fir "nachhaltige Mobilitdt' enbwvorfen und
=oll ein Beizpiel geben, wie die Stadt der Zukunft aussehen kann, Seinen Bewohnern - also lhnen - sollen newe, attraktive, quartiersbezogene
hobilititsk onzepte angeboten werden. Diese sollen in der Lage sein, mit dem eigenen PEW zu konkurrierenund ihn im besten F alls ogar
Gberfliz=zig zu machen.

Um diezes Warhaben erfalgreich zu gestalten und Ihnen ain makgeschneidartes Mobilititzangebot bisten zu kdnnen, wird Thre Mithilfe

bendtigt. Es warden einige Informationen dber Ihr Mobilitstsverhatten bendtigt.

Die Befragung wird etwa 15 - 20 Minuten dauern.

Wenn lhr Internetbromser'C ookies' akzeptiert, kinnen Sie die Befragung unterbrechen und zu einem spiteren Zeitpunkt fortsetzen.
Fragen ader Probleme ?

Tobins Ruitloff

Studienfach"m.Sc. Umieltingenisunmes en®

Fachgebiet fir Siedlungs=troktur und Werkehrsplanung
TU Minchen

E-Mail: tobias  ruttloffi@mrtum. de
Telefore 0173 / 5319361

Aufbau der Online Befragung

« Aktuelle Haushaltsdaten
» Verfiigbare Fahrzeuge

« Mobilitatsverhalten
« Regelmaldige Wege

Planung nach Bezug
*‘Neue Mobilitdtsformen
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Teil 1 - Aktuelle Haushaltsdaten

+ Aktuelle Haushaltsdaten
» Fahrzeuge im Haushalt

* 4, Wie viele Personen leben in lhrem Haushalt?
o

Perzonen ! g ? 4
12 Jahre und dlter o B & B £
14 - 17 Jahre « o C B &
£- 13 Jahre C ' C B i
0-&Jahre C c C o [

*2. Wie viele Personen in Ihrem aktuellen Haushalt verfiigen iiber einen PKW-
Fiihrerschein?

o
Fersonen

PRIN-Fiihrers chein '® - » e~ - p

5
Personen

r

e
~
I

5]
Fersonen

-
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Teil 1 - Aktueller Fahrzeugbesatz

*3, Welche Fahrzeuge stehen lhrem Haushalt zur Verfiigung?

Wiéhlen Sie die Anzahl der jeweiligen Fahrzeuge aus!
Als PKW zdhlen auch alleingenutzie Diensitwagen.

0 5
1 2 3 4 -]
Fahrzeuge Fahrzeuge
PEW i C O C C  ®) @,
Moped/Motorrad C c C C C C e
Fahrbereite Fahrrader '8 C C @ C @ C
e-Bikes/Pedelecs O C (& o O O s

* 4, Haben Sie nicht erwihnte Fahrzeuge in lhrem Haushalt?
€ Nein

C Ja (hitte angeben)
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Teil 1 - aktuelle PKW Jahreskilometer

Hinweis: Besitzen Sie keinen PKW oder stindigen Dienstwagen, iiberspringen Sie bitte diese Seite.

PEW 1

PRW 2

PEW 3

PKW 4

PEW 1

PKW 2

PKW 3

PKW 4

5. Wenn Sie mindestens einen PKW haben:

unter
5.000 km
C

o
C
e

C

-
C
C

6. Wenn Sie mindestens einen PKW haben:

unter
1.000 km

C

-
O
L ®

10.000 bis
15.000 km

C

c
»
e

1.000 bis
2.000 km

O

Lo
L »/
C

2.000 bis
5.000 km

c

.
C
0O

Wie viele Kilometer legen Sie im Jahr mit lhrem/lhren PKW zuriick?

5.000 bis
10.000 km

15.000 bis
20.000 km

C

I
c
e

5.000 bis
10.000 km

O

-
c
L8

mehr als
20.000 km
|

o
C
C

Wie viele Kilometer legen Sie im Jahr fiir Urlaubsfahrten mit lhrem/lhren PKW zuriick?

mehr als
10.000 km

c

O
(@]
O

Page S5
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Teil 1 - PKW-Nutzungszwecke

Hinweis: Besitzen Sie keinen PKW oder standigen Dienstwagen, iiberspringen Sie bitte diese Seite.

7. Wenn Ihrem Haushalt mindestens ein PKW zur Verfiigung steht (sonst iiberspringen):

Fiir welche Wege-Zwecke nutzen Sie PKW 17?

- 1% bis mehrmals 1% bis mehrmals bis zu 1% .
werktéglich . i 5 = garnicht
wichentlich im Manat im Monat

Arbeitsplatz @ 6 O & (@
dienstlich/geschaftlich O C 0 L $ C
{wahrend der Arbeit)
Ausbildung/Schule e C « C C
privater Einkauf c c & C C
Holen/Bringen von C C C £} C
Persanen
Freizeit c cC C C (>
private Erledigungen @ C C c C

8. Wenn Ihrem Haushalt ein zweiter PKW zur Verfiligung steht (sonst liberspringen):

Fiir welche Wege-Zwecke nutzen Sie PKW 2?

1% bis mehrmals 1% bis mehrmals bis zu 1%

Sl wiichentlich im Monat im Monat erglIe

Arbeitsplatz €3 C O S (9,
dienstlich/geschaftiich C & O o [
Ausbildung/Schule & C C C C
privater Einkauf L8 c 0 C C
Helen/Bringen von B C 8 |8 [ &
Personen

Freizait o '3, e I c
private Erledigungen c @ C )

9. Wenn Ihrem Haushalt ein dritter PKW zur Verfiigung steht (sonst liberspringen):

Fiir welche Wege-Zwecke nutzen Sie PKW 3?

werktaglich 1x bis mehr.mals x I.:is mehrmals Ibis 2u 1x garichh
wiichentlich im Manat im Monat

Arbeitsplatz C 1 C c c
dienstlich/geschaftiich c c c o c
Ausbildung/Schule c 9. @ C c
privater Einkauf C C C c O
Holen/Bringen von g C C C C
Personen

Freizeit © c c c Lo

® |
9 |

private Erledigungen

Page 6
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Teil 1 - Sharing-Mitglieder

*10. Wie viele Personen sind in Ihrem Haushalt bei einem Sharing-Anbieter registriert?

i 1 2 3 4 5 9

Personen Fersonen
Car-Sharing-Mitglied '8, & C (@) C O C
Bike-Sharing-Mitglied O C C C o G C

Page 7
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Teil 1 - Umfeld des aktuellen Wohnsitzes

*141. In welchem Postleitzahlen-Bereich und in welchem Ort liegt lhre Wohnung?

pLZ [ |

ont | |

*12. In welcher Entfernung zu lhrem heutigen Wohnsitz liegt die nachstgelegene
Haltestelle des éffentlichen Nahverkehrs?

Bitte geben Sie die ungefdhre Entfernung in Meter [m] an.
l |

* 43. Welche éffentlichen Verkehrsmittel halten an der Haltestelle?

O Regionalbahn/Regionalexpress
[T s-Bahn

[T u-Bahn

[T strakenbahn
C

Bus

Page 8



14. Welche MVV-Zeitkarten / DB-Vergiinstigungen besitzen die Angehdérigen lhres

Haushalt aktuell?

Bitte beginnen Sie mit der ersten Spalte und fiillen Sie fiir jede Person eine weitere
Spalte aus. Lassen Sie iiberzahlige Personenspalten frei. Bilte keine Kinder unter

6 Jahre eintragen.

ich besitze keine Zeitkarte
lsarCard

IsarCard SUhr

IsarCard 60

Isarcard S (Sozialticket)
IsarCard Job
AboPlusCard
Ausbildungstarif

MVV-Semesterticket
(Erweiterung fiir ganztagige Fahrten)

DB Bahncard 25
DB Bahncard 50
DB Bahncard 100

Sonstige Zeitkarte
(bitte im Kommentarfeld nennen)

Sonstige Zeitkarten (bitte hier nennen)

Person

M-

LI CLECh O Bl Tl O

LB CTACE O

L~

miEul ia Fal = f=)l' = Esf =

L Ok O

W

Ll O §ER O T O ECH O BCl O il O §0

.

Ol T'ICH O JECll O §CH O R0 01 40 O §Cl

w

L1 T ECH O BCH & BCl O BLd

Ll OONCk O

Person

W O 0T O @Cl O fCH O g0 O 800f O §C1 «

Page 9
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dtsverhalten und regelmaBige Wege

+ Mobilitatsverhalten
* RegelméaRige Wege

In diezem Abschnittwird das Mobilititewerhatten won einzelnen Personen in lhrem Hauzhalt erfasst. Dazu wird mit der ersten Perzan
begonnen Ab Abzchluss der arsten Personwird gefragt, ob eine weitere Perzon hinzugefigt werden soll Ez kdnnen maximal drei Personen

aerfasstuerden.

Es =ind nur Angaben von Persenen ndtig, die dber 12 Jahre alt sind und berufstitig sind oder=ich in A bildung befinden.

*15. Gibt es in Ihrem Haushalt mindestens eine Person, welche Folgendes erfillt:

=18 Jahre alt oder dlter und
- berufstitig oder in Aushildung/Studium

Ja; Bitte fahren Sie mit Erage 16 fort.
Mein: Bitte fahren Sie mit Erage 54 fort.

FPage 10
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Teil 2 - 1. Person - allgemeine Personendaten

*16. Bitte geben Sie lhr Geburtsjahr im Format JJJJ ein, z.B. 1968.

l

*17. Sind Sie ménnlich oder weiblich?
€ weiblich

€ mannlich

*18. Bitte konkretisieren Sie lhren Berufsstatus / Ausbildungsstatus.
€ Vaollzeit beschafigt

Teilzeit beschaftigt

Schiler / Student

Auszubildener

O O a0

Sonstiges
Sonstiges (bitte angeben)

* 19, Bitte treffen Sie eine Aussage zu lhrer Arbeitsstitte in einer gewéhnlichen
Arbeitswoche.

Ich fahre 4-5 mal und &fter die Woche zu einer festen Arbeitsstitte / Ausbildungsstatte,

Ich fahre 2-3 mal die Woche zu einer festen Arbeitsstatte £ Ausbildungsstatte.

Ich fahre einmal die Woche zu einer festen Arbeitsstatte / Ausbildungsstatte.

O O QO

Ich lege keine regelmaBigen Wege zu einer Arbeitsstatte / Ausbildungsstatte zurlick.

Haben Sie Frage 19 mit "Ich lege keine reqgelméBigen Weqge zuriick"
beantwortet, fahren Sie bitte mit Fr 8 fort,

Page 11
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Teil 2 - 1. Person - Aktueller Weg zum Arbeitsstitte / zur Ausbildungsstatt...

PLZ I |

ont | |

Bitte geben Sie die ungefihre Entfernung in Kilometern an:

I

Fortbewegungsarten.

bendftigte Zeilen bitte freilassen.
1. Verkehrsmittel
2. Verkehrsmittel
3. Verkehrsmittel
4. Verkehrsmittel
5. Verkehrsmittel
6. Verkehrsmittel
7. Verkehrsmittel

Wenn sie Sonstiges gewdhit haben: Bitte Tragen Sie hier nicht gelistete Verkehrsmittel ein

€ standig
€ zeitweise

€ gar nicht
*24. Wird sich mit lhrem Umzug in den Domagkpark lhre
O ja

€ nein

C kA

*20. Bitte nennen Sie PLZ und Ort Ihrer Arbeitsstitte / Ausbildungsstatte.

*21. In welcher Entfernung zu lhrem heutigen Wohnsitz liegt lhre Arbeitsstitte?

*22, stellen Sie sich einen typischen Weg von lhrer aktuellen Wohnung zu lhrer
Arbeitsstatte / Ausbildungsstatte vor, die Sie iilberwiegend aufsuchen. Bitte wahlen Sie
die Reihenfolge der iiblicherweise fiir diesen Weg genutzten Verkehrsmittel /

Kurze Fullwege von der Haustiire zum Auto oder zum Fahrrad oder beim
Umsteigen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln bitte nicht angeben. Nicht

Bitte nennen Sie nu diese

Fartbewagungsaten/Varkehwsmitiel

Zu Fulk
Fahitad
Bike-Sharing
Bus

hin {Regional- und Fernverkehs)
Tan

PKW als Fahrer

PKW als Mittalne

FKW in Fahrgemeinschaft

Car-Sharing

Moped, Mofa, Motaniad

Sonstiges

% 23, Steht Ihnen fiir diesen Weg iiblicherweise ein PKW zur Verfiigung?

Arbeitsstatte/Ausbildungsstatte dndern bzw. treten Sie eine Neue an?

Haben Sie Frage 24 mit "Nein" oder "k.A." beantwortet. fahren Sie

bitte mit Frage 26 fort.

Page 12
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Teil 2 - 1. Person - Zukiinftiger Weg zum Arbeitsstatte / zur Ausbildungssta...

25. Bitte nennen Sie - wenn bereits bekannt - die PLZ und Ort lhrer zukiinftige
Arbeitsstitte / Ausbildungsstitte.

PLZ | |

ort | |

26. Wieweit wird Ihr Arbeitsplatz von lhrem Wohnort entfernt sein, wenn Sie in den
Domagkpark umgezogen sind?

Bitte geben Sie die Entfernung in Kilometern [km] an.

*27. stellen Sie sich einen Weg von lhrer neuen Wohnung im Domagkpark zu lhrer
Arbeitsstatte / Ausbildungsstatte vor, die Sie nach dem Umzug iiberwiegend aufsuchen
werden, Bitte wahlen Sie die geplanten Reihenfolge der fiir diesen Weg voraussichtlich
genutzten Verkehrsmittel / Fortbewegungsarten.

Hinweis: Auf dieser Karte finden Sie eine Ubersicht iiber das kiinftige OPNV-Angebot des

Domagkparks: ntp:iwww.domagkpark.deffiies/domagk/dok berelch-mobilitaet/ .\ e
Karte-Domagkpark-OEPNV-Angebote.pdf Foithewsgungsat Len/ Vel kel smittel
Zu Fulk

1. Verkehrsmittel 1]

2. Verkehrsmittel

3. Verkehrsmittel

ahn

4. Verkehrsmittel Eisenhahn (Regional: und Fermverkehi)
Tax|

5. Verkehrsmittel PKW als Fahrer
PKW als Mitfahrer

8. Verkehrsmittel PKEW in Fahirgemelnschaft
Car-Sharing

7. Verkehrsmittel Moped. Mofa., Moton ad

Sanstiges
Wenn sie Sonstiges gewshit haben: Bitte Tragen Sie hier nicht gelistete Verkehrsmittel ein

Page 13
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Teil 2 - Einkaufswege

*54. In welcher Entferung zu lhrem heutigen Wohnort kauft lhr Haushalt die Giiter des
taglichen Bedarfs iiberwiegend ein? Bitte geben Sie die Entfernung in der Einheit Meter
[m] ein.

[ 1

* 55, Mit welchem Verkehrsmittel bestreitet Ihr Haushalt den Weg zwischen lhrer
aktuellen Wohnung und der Einkaufsmdéglichkeit iiberwiegend?

Fiir den Fall, dass Sie in seltenen Fallen mit einem anderen Verkehrsmittel als
gewdhnlich zur Einkaufsmoéglichkeit fahren, kbnnen Sie das in der rechten Spalte bej
"alternativ genutztes Verkehrsmittel" eintragen.

Uberwiegend genutztes Verkehrsmittel alternativ genutztes Verkehrsmittel
1Zu Fufs c c
Fahrrad c cC
Bike-Sharing ) O
Bus C O
Strafienbahn C C
U-Bahn c Lo
S-Bahn { Regionalverkehr C (ol
Taxi c c
PKW als Fahrer C O
PKW als Mitfahrer O c
PKW in Fahrgemeinschaft C 8
Car-Sharing e C
Moped, Mofa, Motarrad o c
kA, c O
Sonstiges C £

Sonstiges (bitte angeben)
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Teil 3 - Zukiinftige Haushaltsdaten

+ Planung nach Bezug
* Neue Mobilitatsformen

*56. In welches Wohnprojekt des Domagkparks wird Ihr Haushalt ziehen?
WA, 2,3 14, 15 - GEWOFAG FmbH [T 10 - Wogeno e
A 2 hithe - BG Domaghstr. GhR A 11 - wagnis e
WA S Mitte - B Stadtgestatten Domagkpak GbR WA 12 - FrauenWWohnen G
WA 12 - Wogeno e

A 8 hitte - B Schwabing PLUS WA 12 - Heimag

O B B TE )

r
r
-
T wAR Ost- Flanungsgemeinschaft Schuwwabing Mord
s
I

AS Dst- BG Gemeins am Grilder GER b

*57. Wird Ihre Wohnung im Domagkpark iiber einen festen PKW-Stellplatz verfiigen?
{7 ja

© nein

& kA

FPage 23
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Teil 3 - Neue Mobilitatsformen

Die nachsten Fragen befassen sich mit den im Domagpark angebotenen “neuen Mobilitatsformen”. Dieses Angebot wird in
der Mobilitats-Infomappe vorgestellt:

Hitpdiwww. domagkpark. de/files/domagk/dokumente/bereich-mobiliaet/Mobilitaetsangebote-DomagkPark-2014-07. pdf

*58. Welche dieser "neuen Mobilititsformen™ hat lhr Haushalt bereits mindestens

einmal genutzt?

[T Fahrradverleihsystem mit festen Verleihstationen
[T Flexibles Fahrradverleihsystem chne Stationen
[T Vedeih von Lastenrddern bzw. Fahrradanh&ngern
[T CarSharing mit fester Entleihstation
O stationsungebundenes CarSharing
[T Privates CarSharing in der Nachbarschaft
O Fahrgemeinschaften Gber Internetplatformen
[T Flexible PKW-Stellplatznutzung
O

ich habe bisher keine dieser Mobilititsformen genutzt

Haben Sie Frage 58 mit "Ilch habe bisher keine dieser
obilitatsf: utzt" beantwort ahren Sie bitte mit Frage

60 fort.

Page 24
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Teil 3 - Neue Mobilitatsformen

* 59, Welche Nutzungserfahrung hat lhr Haushalt bereits mit "neuen Mobilitatsformen"
gemacht?

Haben Sie noch keine Nutzungserfahrungen gemacht, konnen Sie diese Frage
liberspringen.

sehr gut eher gut eher schlecht sehr schlecht k. A
Fahrradverleihsystem mit C C C ) (@,
festen Verleihstationen
Flexibles @) o 0 O 0
Fahrradverleihsystem
ohne Stationen
Verleih von Lastenradern o @] © C 0O
bzw. Fahrradanhdngem
CarSharing mit fester () (o] O O e
Entleihstation
stationsungebundenes (@) C C O O
CarSharing
Privates CarSharing in der (@ C 0 C C
MNachbarschaft
Fahrgemeinschaften Gber (@) C C . (ol
Internetplatformen
Flexible PKW- C C C c C

Stellplatznutzung

*60. Welche Angebote an "neuen Mobilitatsformen™ kann Sich Ihr Haushalt vorstellen,
nach Bezug lhrer Wohnung im Domagkpark zu nutzen?

ganz sicher wahrscheinlich wahrscheinlich nicht keinesfalls k. A
Fahrradverleihsystem mit C ' &, O 8 | ®;
festen Verleihstationen
Flexibles L 5 (& o O (o
Fahrradverleihsystem
chne Stationen
Verleih von Lastenrddern O (& C C (@
bzw. Fahrradanhangem
CarSharing mit fester C C C (@) (s
Entleihstation
stationsungebundenes (@) O & O @,
CarSharing
Privates CarSharing in der c (w) O = C
MNachbarschaft
Fahrgemeinschaften Uber (@) [ @) ‘0 { @ C
Internetplatformen
Flexible PKW- C (& C (@) (&

Stellplatznutzung
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* 61. Wie viele Personen in lhrem Haushalt werden sechs Monate nach Bezug lhrer
Wohnung im Domagkpark bei einem Sharing-Anbieter registriert sein? Was konnten
Sie sich vorstellen?

o [
1 2 3 4 -]
Personen Personen
Car-Sharing-Mitglied & C C C © 'w) '
Bike-Sharing-Mitglied O O e c 0 C O
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Teil 3 - OV-Zeitkarten

62. Mit welchen MVV-Zeitkarte / DB-Vergiinstigung planen die Angehorigen lhres
Haushalt nach Bezug lhrer Wohnung im Domagkpark?

Bitte beginnen Sie mit der ersten Spalte und fiillen Sie fiir jede Person eine weitere
Spalte aus. Lassen Sie liberzdhlige Personenspalien frei. Bitte keine Kinder unter 6
Jahre eingeben.

Person

L8
W
.
w
@

-

keine Zeitkarte geplant
IsarCard

IsarCard SUhr

IsarCard 60

Isarcard S (Sozialticket)
IsarCard Job
AboPlusCard

Ausbildungstarif

0 CTEEl O R 1R [ Gl
O REN OV ECH T1 BCR O REd

MVV-Semesterticket
(Erweiterung fiir ganztigige Fahrten)

DB Bahncard 25
DB Bahncard 50

DE Bahncard 100

! W o | ] _|_1_|_1_1_|_1_|_1—-§
mi el w Bell (= Es) (==l Hal a e] i
CIl O R0 OO Tl OO 80 O fCH O fCH O §T1
13 0 §C) O ECl O §C1 O §01 O §ER 0O

m ful = §m
CT8 1 8L &

Sonstige Zeitkarte
(bitte im Kommentarfeld nennan)

Sonstige Zeitkarten (bitte hier nennen)
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Teil 3 - Geplanter Fahrzeugbhesatz

*63. Wie wird aus heutiger Sicht lhr Fahrzeugbesatz im Haushalt sechs Monate nach
Bezug lhrer Wohnung im Domagkpark aussehen?

Wahlen Sie die Anzahl der jeweiligen Fahrzeuge aus! Bitte jede Zeile beaniworten.

0 5
1 2 3 4 -]
Fahrzeuge Fahrzeuge
PEW i C c @) @) (@ .9
Moped/Motorrad C C C C C c C
Fahrbereite Fahrrader C C C @ C @ C
e-Bikes/Pedelecs O C (& o O O s

64. Wenn Sie ausgeschlossen haben, dass Sie sechs Monate nach Bezug des
Domagkparks einen PKW besitzen werden, iiberspringen Sie bitte diese Frage.

Wie wird sich aus heutiger Sicht der Bezug des Domagkparks nach zwei Jahren auf die

jahrlichen Kilometer lhrer PKW ausgewirkt haben?
sinkt stark sinkt leicht bleibt gleich steigt leicht steigt stark
o) 0 c c O

65. Welche Wiinsche haben Sie und lhr Haushalt an das "Stadtquartier der Zukunft" -
ihren zukiinftigen Wohnort im Domagkpark?
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66. Im Rahmen dieser Befragung ist geplant, mit einigen der befragten Haushalte
Interviews durchzufiihren. Damit besteht die Moglichkeit, die Ergebnisse dieser
Befragung besser zu deuten und auszuwerten. Unterstiitzen Sie uns, mit dem
Domagkpark ein lebenswertes, nachhaltiges Quartier zu schaffen und auf individuelle
Bediirfnisse eingehen zu kénnen.

Wir wiirden uns freuen, wenn Sie bei Bedarf fiir ein persénliches Gesprach zur
Verfiigung stehen wiirden. Wenn Sie dies méchten, haben Sie hier die Méglichkeit, ihre
E-Mail-Adresse zu hinterlassen.

[T Ja,ich méchte bei Bedarf an einem persdnlichen Interview teilnehmen.

Meine E-Mail-Adresse lautet.

Vielen Dank.

Sie haben die Befragung abgeschlossen und damit einen wichtigen
Teil dazu beigetragen, aus dem Domagkpark das Zukunftsquartier
Miinchens zu machen.

Uber die Ergebnisse der Befragung werden Sie nach der Auswertung auf
der Webseite www.domagkpark.de informiert.

Bitte schicken Sie diesen Fragebogen an: tobias.ruttloff@mytum.de
oder frankiert auf dem Postweq an:

TU Minchen

Fachgebiet fiir Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung

Tobias Ruttloff

Arcisstr. 21
80333 Miinchen
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Anhang C: Weiteres Material



Aktuelle Arbeitsstatten
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L ¥ SRy

Legend

|| Verortung der Arbeitsstitten
g
|| Aktuell
| ||| | keine Arbeitsstétten
| 1-2Arbeitsstétten
M | 3- 5 Arbeitsstatten
I . 6-8Arbeitsstitten

| 9-17Arpeitsstatten

Anhang 1:Verortung der aktuellen Arbeitsstatten nach PLZ-Bereichen. Die tiirkisfarbene Umfassung zeigt

das Miinchener Stadtgebiet.



Prognose — Arbeitsstatten und MIV-Nutzung
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Anhang 2: Verortung aller zuklnftigen Arbeitsstatten nach Bezug, die von den Bewohnern mit dem MIV
erreicht werden. Die tirkisfarbene Umfassung zeigt das Miinchener Stadtgebiet.
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Prognose — Arbeitsstatten und OPNV-Nutzung

‘||Legende

Arbeitsstitten und Modalsplit nach Bezug :" ”
|| Arbeitswege mit dem OPNV

12
IEER

S e e
F e “-smibh_a_tis__hﬂ% X .‘r‘ g R
L p 2

Anhang 3: Verortung aller zukiinftigen Arbeitsstatten nach Bezug, die von den Bewohnern mit dem OPNV
erreicht werden. Die turkisfarbene Umfassung zeigt das Munchener Stadtgebiet.
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Prognose — Arbeitsstatten und Fahrrad-Nutzung
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Anhang 4: Verortung aller zukiinftigen Arbeitsstatten nach Bezug, die von den Bewohnern mit dem Fahr-
rad erreicht werden. Die turkisfarbene Umfassung zeigt das Munchener Stadtgebiet.
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Prognose — Arbeitsstatten und Modal Split
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Anhang 5: Modal Split und Verortung aller zukiinftigen Arbeitsstatten nach Bezug. Gesamtansicht aller .
Die turkisfarbene Umfassung zeigt das Munchener Stadtgebiet.
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Erreichbarkeitsanalyse — MIV

Anhang 6:Erreichbarkeitsanalyse fur Fahrten mit dem MIV. Startpunkt Domagkpark, studl. ErschlieBungs-
stralle. Es wurden die geographischen Mittelpunkte von PLZ-Bereichen als Zielorte verwendet. Die Fahr-

zeit wurde mit dem Routenplaner von Google Maps berechnet. Die turkisfarbene Umfassung markiert das
Minchener Stadtgebiet.
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Erreichbarkeitsanalyse — Rad

Legende

Erreichbarkeit Fahrrad - in Minuten ||

Anhang 7: Erreichbarkeitsanalyse fiir Fahrten mit dem Rad. Startpunkt Domagkpark, sudl. Erschlie-
Rungsstrale. Es wurden die geographischen Mittelpunkte von PLZ-Bereichen als Zielorte verwendet. Die

Fahrzeit wurde mit dem Routenplaner von Google Maps berechnet. Die turkisfarbene Umfassung markiert
das MiUnchener Stadtgebiet.
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Erreichbarkeitsanalyse - OPNV

Legende
Erreichbarkeit OPNV - in Minuten

[o-10

I 1n-20
B 21-30
. |31-40
. 41-50
. 51-80
I s1-120

Anhang 8: Erreichbarkeitsanalyse fiir Fahrten mit dem OPNV. Startpunkt Domagkpark, siidl. Erschlie-
BungsstralRe. Es wurden die geographischen Mittelpunkte von PLZ-Bereichen als Zielorte verwendet. Flr
Wege zwischen Haltestellen und Mittelpunkten wurden FuRwege miteinbezogen. Die Fahrzeit wurde mit
dem Routenplaner von Google Maps berechnet. Die tiirkisfarbene Umfassung markiert das Miinchener
Stadtgebiet.
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