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Zusammenfassung

Die stadtische Verkehrsplanung und Verkehrspolitik wird hau-
fig anhand von Stddtevergleichen des Verkehrsverhaltens ih-
rer Einwohner bewertet. Eine Stadtetypologie kann dazu bei-
tragen, diese Unterschiede zutreffend zu interpretieren. Da-
zu werden in diesem Beitrag fiir 44 deutsche Stadte 27 Indi-
katoren der soziookonomischen und raumlichen Strukturen,
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des Verkehrsverhaltens und der Bewertung der Verkehrssitua-
tion genutzt. Aus einer Faktoren- und Clusteranalyse werden
mehrere Stadtecluster abgeleitet. Als latente Variablen erwei-
sen sich die Faktoren metropolitane Pragung, Fahrradklima,
Wohlstand, studentische Pragung und die Orientierung am
Privat-Pkw. Die anschlieBende Clusteranalyse fiihrt zu fiinf
Typen. In dieser Typologie gehoren die meisten Stadte, die
in Deutschland als gute Beispiele kommunaler Verkehrspoli-
tik gelten, zum Cluster der Metropolen oder zum Cluster der
Universitatsstadte mit positivem Fahrradklima.

Schliisselworter: Verkehrsverhalten =
Verkehrsmittelnutzung = Mobilitatskultur = Stadtetypologie =
Faktorenanalyse = Clusteranalyse

A transport typology of major German cities

Abstract

Comparisons of cities are frequently used to evaluate urban
transportation planning and policies. A typology of cities can
contribute to adequately interpret the identified differences
between cities. For this purpose, this paper collects 27 indi-
cators of socio-economic characteristics, spatial structures,
travel behaviour and the evaluation of local transport situa-
tion for 44 major German cities. We generate clusters of cities
based on a factor and cluster analysis. The factor analysis
identifies five latent variables called metropolitan charac-
ter, bicycle-friendliness, affluence, influence of students, and
private car orientation. The subsequent cluster analysis iden-
tifies five clusters. According to this typology, most cities that
are considered good practices of urban transport policy in
Germany belong either to the cluster of metropolitan cities or
university cities with a cycling-friendly environment.

Keywords: Travel behaviour = Mode choice = Mobility
culture = Typology of cities = Factor analysis = Cluster analysis
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1 Einleitung

In der Debatte zur kommunalen Verkehrswende und in der
kommunalen Praxis dienen Stddtevergleiche der Identifika-
tion guter Beispiele oder auch dem Benchmarking. Stid-
tevergleiche erfolgen meist auf der Basis von KenngroB3en
des Verkehrsverhaltens der Wohnbevolkerung (Umweltbun-
desamt 2017; Agora Verkehrswende 2020; DLR 2021). Ins-
besondere in der (fach)offentlichen Debatte iiber eine Mo-
bilitits- und Verkehrswende dienen immer wieder einzel-
ne Stddte ohne nidhere Darstellung des stiddtischen Kontex-
tes als Vorbilder. Stiddtevergleiche und Vorbilder bendtigen
aber einen Interpretationskontext in einer Typologie oder
(weniger anschaulich) auf der Basis von Regressions- und
Residuenanalysen. In diesem Beitrag wird ein typologisie-
render Ansatz verfolgt und dazu eine Studie von Klinger,
Kenworthy und Lanzendorf (2013) repliziert. Es wird die
Stabilitét der dort entwickelten Typologie iiberpriift anhand
eines aktualisierten und erginzten Datensatzes fiir 44 deut-
sche GroBstidte.

Zur Abbildung des stadtspezifischen Kontextes des Ver-
kehrsverhaltens der Wohnbevdlkerung dienen in anderen
Analysen meist Gemeindegrofienklassen (z. B. Klinger/
Kenworthy/Lanzendorf 2013; Holz-Rau/Scheiner 2020),
regionalstatistische Raumtypologien (z. B. die RegioStaR-
Typologie des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur'; Nobis/Kuhnimhof 2018: 22) oder — komple-
xer — die Kombination von Einwohnerzahl, Zentralitit
und Hohenunterschieden der Gemeinden (Gerike/Hubrich/
LieBke et al. 2020: 20).

Mit StadtgroBe und Siedlungsdichte eng verbunden ist
das Verkehrsangebot (z. B. verfiigbare Systeme des offent-
lichen Verkehrs, verkehrsmittelspezifische Reisezeiten, Ta-
rife und Gebiihren), das seinerseits mit Unterschieden im
Verkehrsverhalten korrespondiert (Boltze/Specht/Friedrich
et al. 2002; Wermuth 2005; Wittwer 2008; Wehmeier/Koch
2010; Klinger 2017). Es zeigen sich geringere Distanzen, ge-
ringerer Pkw-Besitz, geringere Pkw-Nutzung und hiufigere
Nutzung des offentlichen Verkehrs in grofleren Stiddten und
stadtischen Raumen (Nobis/Kuhnimhof (2018) fiir Deutsch-
land, Rietveld/Daniel (2004) fiir die Niederlande und San-
tos/Maoh/Potoglou et al. (2013) fiir europidische Stidte) so-
wie eine hohere Fahrradnutzung in weitgehend ebenen Stidd-
ten (Gerike/Hubrich/LieBke et al. 2020). Raumstrukturel-
le Gegebenheiten sind also wichtige Rahmenbedingungen
der Verkehrsnachfrage. Gleichzeitig bleibt bei gegebenen
raumstrukturellen Rahmenbedingungen eine Bandbreite un-
terschiedlicher Verhaltensweisen festzustellen.

1 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/
regionalstatistische-raumtypologie.html (23.09.2021).

Differenzierend kommen bei Analysen des individuel-
len Verkehrsverhaltens soziodkonomische Merkmale wie
Alter, Geschlecht, Berufstitigkeit, Bildungsabschliisse und
Haushaltseinkommen hinzu (Giuliano/Dargay 2006; Biih-
ler/Kunert 2008; Holz-Rau/Scheiner/Sicks 2014; Nobis/
Kuhnimhof 2018; Kuhnimhof/Nobis/Hillmann et al. 2019;
Nobis/Kuhnimhof/Follmer et al. 2019). Diese lassen sich in
Stidtevergleichen beispielsweise durch den Anteil der iiber
65-Jahrigen, der Studierenden, der Wiahlerinnen und Wih-
ler bestimmter Parteien oder durch das durchschnittliche
Haushaltseinkommen einbeziehen (Rietveld/Daniel 2004:
540; Klinger/Kenworthy/Lanzendorf 2013: 26; Santos/
Maoh/Potoglou et al. 2013: 133-134).

AuBerdem beeinflussen personliche Werte, Einstellun-
gen, Zufriedenheiten und Priferenzen das individuelle
Verkehrsverhalten (Hunecke/Schweer 2006; Scheiner/Holz-
Rau 2007; Prillwitz/Barr 2011; Gotz/Deffner/Klinger 2016;
Bojkovi¢/Petrovié¢/Parezanovi¢ 2018: 178). Sie konnen bei-
spielsweise durch durchschnittliche Noten zur Zufrieden-
heit mit dem Verkehrsangebot in Stiddtevergleiche ein-
bezogen werden (Klinger/Kenworthy/Lanzendorf 2013;
ADFC 2018; Nobis/Kuhnimhof 2018). Haustein und Niel-
sen (2016: 178—179) unterscheiden in einer psychologisch
ausgerichteten Vergleichsstudie unter den damals 28 Mit-
gliedstaaten der EU sechs Mobilititskulturen, die sie unter
anderem auf das Umweltbewusstsein und auf pragmati-
sche Griinde (Preis, Geschwindigkeit, Bequemlichkeit)
zuriickfithren. Bamberg, Rollin und Schulte (2020: 3) iden-
tifizieren lokale normative Uberzeugungen, die sie als
,.wahrgenommenen Konsens der Stadtgesellschaft” iiber
die weitere Planung und Entwicklung des Verkehrssystems
bezeichnen.

Dabei folgen empirische Untersuchungen zwei unter-
schiedlichen Pfaden der Analyse: Bei regressionsanaly-
tischen Studien steht die Frage nach Ursache-Wirkung-
Zusammenhingen im Vordergrund. Die Analysen priifen
und quantifizieren Zusammenhinge zwischen vermutlich
ursdchlichen Grofen (z. B. Verkehrsangebote und Stadt-
strukturen) und den vermutlich abhédngigen GroBen des
realisierten Verkehrsverhaltens. Daneben stehen Analysen,
die nach relevanten Merkmalen gebildete Kategorien mit-
einander vergleichen. Typologisierende Untersuchungen,
wie die hier vorgelegte, zielen auf die empirisch fundierte
Bildung relevanter Kategorien bzw. Typen.

Als theoretisches Modell eignet sich der Ansatz stid-
tischer Mobilitdtskulturen (Deffner/Go6tz/Schubert et al.
2006). Diese definieren Mobilitdtskulturen auf der Ebene
von Stiddten als ,,Ganzheit der auf Beweglichkeit bezogenen
materiell und symbolisch wirksamen Praxisformen* (Deff-
ner/Gotz/Schubert et al. 2006: 16). Der Ansatz hebt die
strikte Trennung zwischen unabhingigen Merkmalen (z. B.
Siedlungsstruktur, OPNV-Angebot) sowie abhiingigen Gro-
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Ben (z. B. Motorisierungsquote, Verkehrsmittelnutzung)
auf und versteht diese als gegenseitig bedingt (Klinger/
Kenworthy/Lanzendorf 2013: 22-24). So ist auf der einen
Seite die Nutzung des offentlichen Verkehrs in einer Stadt
Folge des bestehenden Angebots. Auf der anderen Seite
préigt aber auch die Nachfrage nach offentlichem Verkehr
das Angebot.

Stiadtische Mobilitdtskulturen umfassen danach die Fel-
der gebaute Stadt — historisch hergestellter Raum, sozioko-
nomische Situation, Lebensstile und Milieus, Kommunika-
tion, politische Entscheidungen und Planung (vgl. Abbil-
dung 1). Die Studien von Klinger, Kenworthy und Lanzen-
dorf (2013) sowie Kuhnimhof und Wulfhorst (2013) iiber-
tragen diesen qualitativen Ansatz der Mobilitdtskulturen
in quantitative Analysen. Klinger, Kenworthy und Lanzen-
dorf (2013) verwenden 23 Indikatoren fiir die Felder Raum-
struktur, soziookonomische Situation, Infrastruktur und Ver-
kehrsangebote, mobilititsbezogene Wahrnehmung und Be-
wertung sowie der realisierten Verkehrsnachfrage. Sie leiten
sechs Typen deutscher GroBstddte ab,? die jeweils charakte-
ristische Kombinationen dieser Felder darstellen, z. B. den
Typ der OV-Metropolen mit hohen Einwohnerzahlen, hoher
Dichte, guten OV-Angeboten sowie einer geringen Pkw-
und hohen OV-Nutzung.

Dieser Beitrag repliziert die Studie von Klinger, Ken-
worthy und Lanzendorf (2013) anhand aktualisierter, fiir
die Stadte vereinheitlichter und erginzter Daten. Die In-
dikatoren der Ausgangsstudie werden aufgrund des Lite-

2 Auf dieser Grundlage wahlt Klinger (2017) Stadte mit verschie-
denen Mobilitatskulturen fiir eine Befragung von Personen aus,
die zwischen Stadten unterschiedlicher Mobilitatskulturen umge-
zogen sind.

raturiiberblicks um die Hohenunterschiede im Stadtgebiet,
die Studentenquote, das politische Klima (Anteil der Partei
Biindnis 90/DIE GRUNEN an der Bundestagswahl 2017)
und der Anteil der Carsharing-Haushalte ergiinzt. Dabei er-
ginzen die Studentenquote, der Wihleranteil und der Anteil
der Carsharing-Haushalte die in der Ausgangsstudie kaum
abgebildeten Bereiche Planung und Politik sowie Lebenssti-
le und Milieus.

Ziel dieses Beitrags ist also die Uberpriifung und Weiter-
entwicklung einer verkehrsbezogenen Typologie deutscher
Grofstidte bzw. einer Typologie stddtischer Mobilititskul-
turen. Die Untersuchungsfragen lauten: Fiihrt der Analy-
seansatz von Klinger, Kenworthy und Lanzendorf (2013)
zehn Jahre spéter zu einer dhnlichen Typologie? Eine stabi-
le Struktur wiirde seine Eignung als Interpretationsrahmen
fiir Stadtevergleiche unterstreichen.

— Ahneln sich die Faktorenstrukturen und Cluster beider
Analysen?

— Wie integrieren sich die ergénzten Indikatoren?

— Sind die Faktorenstrukturen und Cluster schliissig zu in-
terpretieren?

— Welche Konstellationen stiddtischer Merkmale sind dabei
typisch?

— Welche Schlussfolgerungen ergeben sich fiir die verkehrs-
planerische und verkehrspolitische Debatte?

— Welche Rahmenbedingungen sollten bei Stiddteverglei-
chen und der Identifikation guter Beispiele beriicksichtigt
werden?

— Welche Rolle spielen Rahmenbedingungen, die sich
durch Politik und Planung kaum verdndern lassen?
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— Welche Schlussfolgerungen ergeben sich daraus fiir die
Handlungs- und Wirkungsspielriume kommunaler Ver-
kehrsplanungen und -politiken?

Es wird also nach den Kontexten der Verkehrsnachfrage
in Stddten und identifiziert typische Konstellationen stidti-
scher Merkmale einschliellich des dort zu beobachtenden
Verkehrsverhaltens gefragt. Der Beitrag trigt somit dazu
bei, Stidtevergleiche besser zu interpretieren, zuverléssiger
zwischen besseren und schlechteren Beispielen zu unter-
scheiden und die lokalen Handlungsspielriume realistischer
einzuschitzen. Dazu werden zunichst die Datengrundlagen
und Untersuchungsmethoden dargestellt (Kapitel 2) und an-
schlieBend die Ergebnisse der Faktorenanalyse (Kapitel 3)
und der Clusteranalyse (Kapitel 4) prasentiert. Der Beitrag
schlieBt mit der Diskussion der Ergebnisse und gibt einen
Forschungsausblick (Kapitel 5).

2 Datengrundlagen und
Untersuchungsmethoden

Klinger, Kenworthy und Lanzendorf (2013) fiihrten in ih-
rer Untersuchung anhand von 44 Stidten zunichst eine
Faktorenanalyse durch. Diese verdichtete die 23 Variablen
zu sieben Faktoren. Die anschlieBende Clusteranalyse, die
methodisch unsauber auf der Basis der Ausgangsvariablen
statt auf der Basis der Faktoren durchgefiihrt wurde, fiihrte
zu sechs Stadtetypen. Diese wurden als voneinander abge-
grenzte stadtische Mobilitatskulturen interpretiert. Dieses
Vorgehen wird im vorliegenden Beitrag mit einem aktuali-
sierten Datensatz in dhnlicher Form wiederholt.

Die aktuelle Untersuchung betrachtet 44 GrofBstidte?,
von denen 30 Stidte mit den Analysen von Klinger, Ken-
worthy und Lanzendorf (2013) iibereinstimmen. Es handelt
sich um die Stiddte der Befragung ,,Mobilitdt in Deutsch-
land“ (MiD) 20174 mit mindestens 500 ausgefiillten Per-
sonenfragebogen. Die Daten der MiD 2017 werden durch
Daten aus anderen Quellen erginzt (vgl. Tabelle 1). Ka-
pitel 2.1 stellt die Datengrundlage vor und begriindet die
Unterschiede zum Datensatz der Vorgidngeruntersuchung.

3 In Deutschland gibt es 81 GroRstddte mit mindestens 100.000
Einwohnern (vgl. https://www.destatis.de/DE/Themen/Laender-
Regionen/Regionales/Gemeindeverzeichnis/_inhalt.html;
27.09.2021). In 45 dieser Stadte liegt der Stichprobenumfang der
Befragung ,Mobilitdt in Deutschland“ (MiD) bei iiber 500 Personen.
Aufgrund einer zu geringen Anzahl an Antworten auf die Fragen
nach der Zufriedenheit mit der Verkehrssituation verschiedener
Verkehrsmitteln in der MiD 2017 wird die Stadt Rostock aus der
Analyse ausgeschlossen.

4 Vgl. http:/ /www.mobilitaet-in-deutschland.de/ (27.09.2021).

Kapitel 2.2 beschreibt das methodische Vorgehen und die
punktuellen Unterschiede zur Ausgangsuntersuchung.

2.1 Datengrundlagen

Klinger, Kenworthy und Lanzendorf (2013) verwendeten 23
Indikatoren fiir die Felder Raumstruktur, soziookonomische
Situation, Infrastruktur und Verkehrsangebote, mobilititsbe-
zogene Wahrnehmung und Bewertung sowie der realisier-
ten Verkehrsnachfrage. Der dort verwendete Datenbestand
basierte auf einer Vielzahl von Quellen verteilt iiber eine
grof3e Zeitspanne (1997 bis 2010). Die Daten der vorliegen-
den Analyse stammen dagegen aus weniger Quellen und
sind zeitlich kohédrenter (2017 bis 2020; vgl. Tabelle 1).

Die Ursprungsstudie wird ergéinzt um einen Indikator der
Topografie (Raumstruktur), der Bedeutung der Hochschu-
len (Soziodkonomie), der Carsharing-Mitgliedschaft (Ver-
kehrsverhalten) und der politischen Dimension (Anteil der
Partei Biindnis 90/DIE GRUNEN bei der Bundestagswahl
2017).> AuBerdem werden auf der Basis der MiD 2017
die Indikatoren Zufriedenheit mit den Verkehrsmitteln zu
FuB, Fahrrad, Auto und offentlicher Verkehr sowie zwei Fra-
gen des Fahrradklimatests (ADFC 2018) verwendet. Klin-
ger, Kenworthy und Lanzendorf (2013: 24) nutzten hierzu
die fahrradbezogene Zufriedenheit des ADFC-Fahrradkli-
matests der Jahre 2003 und 2005 sowie die Bewertungen
der Qualitit des StraBennetzes und des OV-Systems aus
einer Untersuchung der Unternehmensberatung McKinsey
aus dem Jahr 2005. Als Indikatoren der Verkehrsmittelnut-
zung werden in der vorliegenden Analyse statt des prozen-
tualen Modal Splits die absoluten Wegehéufigkeiten je Per-
son und Tag verwendet.® Die iibereinstimmenden Indikato-
ren sind aktualisiert.’

5 Zum Vergleich parallel durchgefiihrte Faktorenanalysen zeigten
nur fiir den Anteil der Partei DIE GRUNEN interpretierbare Faktor-
ladungen. Dies ist plausibel, da die verkehrspolitischen Positionen
dieser Partei deutlich von den Positionen der anderen Parteien ab-
weichen.

6 Die absoluten Wegehaufigkeiten nach Verkehrsmitteln beschrei-
ben die realisierte Nachfrage besser als der prozentuale Modal
Split (Holz-Rau/Zimmermann/Follmer 2018). In vergleichenden
Faktorenanalysen fiihrt die Verwendung der verkehrsmittelspezi-
fischen Wegehdufigkeiten pro Person und Tag statt des prozen-
tualen Modal Splits zu einem Anstieg des Kaiser-Meyer-Olkin-
Kriteriums von 0,564 auf 0,607. Dieser Anstieg bei einem Austausch
von nur vier der 27 Variablen unterstreicht die bessere Eignung
der absoluten Wegehaufigkeiten.

7 Die Variablen ,Einkommen’, ,Politische Verhaltnisse (Anteil DIE
GRUNEN)‘ und ,Anteil hochmotorisierter Pkw' liegen nur auf Kreis-
ebene vor. Dies fiihrt in der StadteRegion Aachen, in der Region
Hannover und im Landkreis Reutlingen zu Abweichungen gegen-
liber den stadtischen Werten. Die iibrigen 41 Untersuchungsstadte
sind kreisfrei.
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Tabelle 1 Zur Typologisierung deutscher GroRstadte verwendete Indikatoren

Nr. Indikator Beschreibung Quelle Jahr Vergleich der
Studien?
Gebaute Stadt
(1) Bevolkerung Anzahl der Einwohner Statistische Amter des 2018 identische
Bundes und der Lander Variablen
(2) Siedlungsdichte Einwohner je km? bebaute Fliche BBSR (INKAR)® 2017 identische
Variablen
(3) Ein- und Zweifa- Anteil der Wohngebaude mit ein und zwei BBSR (INKAR) 2017 identische
milienhduser Wohnungen an Wohngebduden [%] Variablen
(4) Ebene Topografie Anteil der Einwohner mit weitgehend ebe- MiD 2017 neue Variable
nem Wohnumfeld (unter 5% durchschnitt-
liche Steigung in der 250m-Zelle und den
direkt angrenzenden Zellen) [%]
Sozio6konomische Situation
(5) Altersstruktur Anteil der Einwohner {iber 65 Jahre [%] BBSR (INKAR) 2017 identische
(Einwohner iiber Variablen
65 Jahre)
(6) Einkommen Durchschnittliches Haushaltseinkommen je BBSR (INKAR) 2017 identische
Einwohner [€] Variablen
(7) Arbeitslosigkeit Arbeitslose je 1.000 Einwohner im erwerbs- BBSR (INKAR) 2017 identische
fahigen Alter Variablen
(8) HaushaltsgroRe Anteil der Single-Haushalte an allen Haus- Statistische Jahrbiicher 2016- identische
(Singlehaushalte) halten [%] und Internetseiten der 2020° Variablen
Stadte
Lebensstile und Milieus
(9) Studentenquote Anzahl der Studierenden an Universitdten BBSR (INKAR) + Inter- 2017 neue Variable
und Hochschulen je 1.000 Einwohner (Stu- netseiten der kreis-
dierende am Studienort) angehorigen Stadte
Aachen, Hannover und
Reutlingen
(10) Politische Ver- Anteil der Zweitstimmen Biindnis90/Die BBSR (INKAR) 2017 neue Variable
héltnisse Griinen bei der Bundestagswahl 2017 [%]
(11) Hochmotorisierte Anteil Pkw mit 2.000 und mehr ccm Hubraum Kraftfahrt-Bundesamt 2020 identische
Pkw an allen Pkw [%] Variablen
Infrastruktur und Verkehrsangebot
(12) Schienengestiitzter ~StraBenbahn, Stadtbahn, U-Bahn vorhanden: BBSR (INKAR) 2016 modifizierte
OPNV ja/nein (S-Bahn nicht beriicksichtigt) Variable
(23) Fahrradgeschafte Anzahl der fahrradbezogenen Eintrage in den Gelbe Seiten 2020 identische
Gelben Seiten pro 1.000 Einwohner Variablen
(14) Autohandel und Anzahl der autobezogenen Eintrdge in den Gelbe Seiten 2020 identische
Autowerkstatten Gelben Seiten pro 1.000 Einwohner Variablen

In der vorliegenden Untersuchung ausgeschlossen wur-
den die Mitgliederzahlen des Allgemeinen Deutschen Fahr-
rad-Clubs, da sie nicht verfiigbar waren und gleichzeitig
einen relativ geringen Erkldrungswert bei Klinger, Kenwor-
thy und Lanzendorf (2013: 25) hatten. Ausgeschlossen wur-
den auch die Preise der OPNV-Jahreskarte, da diese auf-
grund unterschiedlicher Tarifmodelle schlecht vergleichbar
sind. Die zwei dichotomen Variablen zu Bus und Straen-
bahn werden durch die Variable Schienengestiitzter OPNV
ersetzt.

Die Daten der MiD 2017 wurden anhand enthaltener
Gewichtungsfaktoren auf die Bevolkerungsstruktur hochge-

rechnet. Ausgeschlossen wurden Personen mit mindestens
einem Weg ab 100 Kilometer Entfernung, da der Schwer-
punkt auf der kommunalen Verkehrsnachfrage und auf den
kommunalen Einflussméglichkeiten liegen soll.®

Im Datensatz (44 von 81 deutschen GrofBstddten) sind
Stddte der alten Bundesldnder, groe GroBstddte und da-

8 AuBerdem empfiehlt sich eine Analyse von Fernreisen, die si-
cher eine weitere Dimension von Mobilitatskulturen darstellen,
aufgrund geringer Fallzahlen auf der Ebene der einzelnen Stadte
weder mit dem Datensatz der Stichtage noch mit dem Zusatzmodul
der Fernreisen.
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Tabelle 1 (Fortsetzung)

Nr. Indikator Beschreibung Quelle Jahr Vergleich der
Studien?
Individuelle Bewertung der Verkehrssituation
(15) Zufriedenheit mit Durchschnittsnote ,Wie bewerten Sie die MiD¢ 2017 neue Variable
der Verkehrssi- allgemeine Verkehrssituation bei Ihnen vor
tuation Fahrrad Ort fiir das Fahrrad?’
(16) Autod Durchschnittsnote ,Wie bewerten Sie die MiD¢ 2017 neue Variable
allgemeine Verkehrssituation bei lhnen vor
Ort fiir das Auto?
(17) opnvd Durchschnittsnote ,Wie bewerten Sie die MiD¢ 2017 neue Variable
allgemeine Verkehrssituation bei Ihnen vor
Ort fiir den offentlichen Nahverkehr?
(18) zu FuR Durchschnittsnote ,Wie bewerten Sie die MiD¢ 2017 neue Variable
allgemeine Verkehrssituation bei lhnen vor
Ort zu FuB‘?
(19) Radfahren macht Durchschnittswert auf der 6-stufigen Skala Fahrradklimatest ADFC 2018 identische
SpaB von ,Bei uns macht Radfahren SpaR‘ bis ,...ist Variablen
Radfahren Stress'
(20) Alle fahren Fahr- Durchschnittswert auf einer 6-stufigen Skala Fahrradklimatest ADFC 2018 identische
rad von ,Bei uns fahren alle Fahrrad - egal, ob Variablen
alt oder jung’ bis ,fahren eher nur bestimmte
Gruppen Fahrrad’
Kurz- und mittelfristiges Verkehrsverhalten
(21) Wegehdufigkeit Durchschnittliche Anzahl der mit dem mo- MiD 2017 modifizierte
im motorisierten torisierten Individualverkehr zuriickgelegten Variable
Individualverkehr Wege pro Person und Tag (als Fahrer oder
Mitfahrer)
(22) Wegehaufigkeit Durchschnittliche Anzahl der mit dem 6f- MiD 2017 modifizierte
offentlicher Ver- fentlichen Verkehr zuriickgelegten Wege pro Variable
kehr Person und Tag
(23) Wegehdaufigkeit Durchschnittliche Anzahl der mit dem Fahr- MiD 2017 modifizierte
Fahrrad rad zuriickgelegten Wege pro Person und Variable
Tag
(24) Wegehdufigkeit Durchschnittliche Anzahl der zu FuR zuriick- MiD 2017 modifizierte
zu FuB gelegten Wege pro Person und Tag Variable
(25) Motorisierungs- Anzahl der privaten Pkw je 1.000 Einwohner Kraftfahrt-Bundesamt 2018 identische
quote und Statistische Amter Variablen
des Bundes und der
Lander
(26) OPNV-Bindung Anteil der Einwohner mit Monatsfahrkarte MiD 2017 modifizierte
[%] Variable
(27) Haushalte mit Anteil Haushalte mit Carsharing-Mitglied- MiD 2017 neue Variable
Carsharing schaft [%]

a) Vergleich der Variablen des aktuellen Datensatzes mit Klinger/Kenworthy/Lanzendorf (2013: 22)
b) Unterschiedliche Stichtage der Stadte

<) patenbereitstellung durch Claudia Nobis (DLR)
9 von Klinger/Kenworthy/Lanzendorf (2013) durch die Indikatoren ,Erneuerungsbedarf beim OPNV-Angebot?* und ,Erneuerungsbedarf
beim StraRennetz?‘ auf der Basis der McKinsey-Umfrage ,Perspektive Deutschland‘ von 2005/2006 abgebildet
Ohttps:/ /www.inkar.de/ (27.09.2021)
Quelle: Eigene Zusammenstellung in Anlehnung an Klinger/Kenworthy/Lanzendorf (2013: 22)

mit verbunden Stddte mit hoher Siedlungsdichte iiberre-
prisentiert. Die Arbeitslosigkeit ist unterdurchschnittlich,
das durchschnittliche Haushaltseinkommen entsprechend
iiberdurchschnittlich. Die Stichprobe der vorangehenden

Studie weist ebenfalls relevante Verzerrungen auf (Klinger/
Kenworthy/Lanzendorf 2013: 25). Die Stadte auf Basis
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der MiD 2017 haben einen wohlhabenden, siiddeutschen
Schwerpunkt. Die Stadteauswahl von Klinger, Kenworthy
und Lanzendorf (2013) war besonders auf Nordrhein-West-
falen orientiert.
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2.2 Analysevorgehen

Ebenso wie die Indikatorenauswahl wird die Methodik der
Typologisierung an Klinger/Kenworthy/Lanzendorf (2013)
angelehnt.

2.2.1 Faktorenanalyse — Hauptkomponentenanalyse
mit Varimax-Rotation

Mittels einer explorativen Faktorenanalyse werden zur Da-
ten- und Dimensionsreduktion stirker korrelierte Variablen
zu Faktoren zusammengefasst (Backhaus/Erichson/Plinke
et al. 2016: 386). Durch die Hauptkomponentenanalyse
mit Varimax-Rotation wird die Datenstruktur durch mog-
lichst wenige Faktoren angendhert (Backhaus/Erichson/
Plinke et al. 2016: 413). Die Eignung der Variablenzusam-
menhinge wird anhand des Kaiser-Meyer-Olkin (KMO)-
Kriteriums gepriift.’

Auf der Grundlage der Hauptkomponentenanalyse ist die
Anzahl der zu interpretierenden Faktoren festzulegen. Die
Anzahl der Faktoren wird anhand der Grafik des Screetests
festgelegt (Bortz/Schuster 2010: 415). Die Faktorladungen
zeigen an, wie stark der jeweilige Faktor durch die ent-
sprechenden Variablen bestimmt wird (Backhaus/Erichson/
Plinke et al. 2016: 417). Es werden nur die Variablen darge-
stellt, deren absolute Faktorladung mindestens 0,4 betrigt.

2.2.2 Clusteranalyse

Durch eine hierarchische Clusteranalyse nach Ward werden
die Stidte anhand der Nihe ihrer Faktorwerte schrittwei-
se zusammengefasst (Backhaus/Erichson/Plinke et al. 2016:
484). Als Distanzmalf} dient die quadrierte Euklidische Dis-
tanz. Die Anzahl der Cluster wird anhand des Elbow-Kri-
teriums festgelegt (Backhaus/Erichson/Plinke et al. 2016:
495).

Im Anschluss an die hierarchische Clusteranalyse wird
eine Clusterzentrenanalyse (K-Means-Clusteranalyse) mit
gleicher Clusteranzahl durchgefiihrt. Diese fiihrt in Ein-
zelfillen zur nachtriglichen Umgruppierung von Stddten
(Backhaus/Erichson/Plinke et al. 2016: 512). Das statisti-
sche Verfahren der Clusteranalyse sucht eine Gruppierung,
in der die Abweichungen der Faktorwerte der Stadte inner-
halb der Cluster moglichst gering und zwischen den Clus-
tern moglichst grof} sind. Dabei kommt es zu Zuordnungen
einzelner Stidte, bei denen die Werte eines oder sogar meh-
rerer Faktoren deutlich vom Durchschnittswert des jeweili-
gen Clusters abweichen. Trotzdem &hneln in der Gesamt-
betrachtung aller Faktoren diese Stidte dem Mittelwert des
Clusters eher als den Mittelwerten der anderen Cluster.

° Bei Werten > 0,5 gilt das Indikatorenset als verwendbar (Back-
haus/Erichson/Plinke et al. 2016: 398-399).

3 Ergebnisse der Faktorenanalyse

Der vorliegende Datensatz eignet sich mit einem Wert von
0,607 nach dem Kaiser-Meyer-Olkin-Kriterium fiir eine
Faktorenanalyse. Die Hauptkomponentenanalyse fiihrt zu
fiinf Faktoren bei einer aufgeklirten Varianz von 74,6 %
(vgl. Tabelle 2). Der Screetest bestitigt fiinf Faktoren.
Gleichzeitig sind alle Faktoren schliissig interpretierbar.

Der erste Faktor zeigt positive Korrelationen zwischen
den Indikatoren OPNV-Bindung und Wegehiufigkeit im
OV, des OPNV-Angebots (Zufriedenheit mit der Verkehrs-
situation im OPNV, schienengestiitztes OPNV-Angebot),
den Merkmalen der Stadtgrofe (Siedlungsdichte, Bevolke-
rung) und der Carsharingquote. Diese sind negativ korre-
liert mit dem Anteil der Ein- und Zweifamilienhduser, der
Motorisierungsquote und der Wegehéufigkeit im motorisier-
ten Individualverkehr. Der Faktor wird als ,,Metropolitane
Priagung* bezeichnet. Innerhalb des Faktors lassen sich die
Einwohnerzahl, ein schienengestiitztes OPNV—Angebot, ei-
ne hohe Siedlungsdichte und ein geringer Anteil der Ein-
und Zweifamilienhéuser als stadtstrukturelle Erklarungsgro-
Ben der Indikatoren des Verkehrsverhaltens bzw. der Einstel-
lungen zu den Verkehrsmitteln interpretieren.

In den Analysen von Klinger, Kenworthy und Lanzen-
dorf (2013: 25) verteilten sich die Indikatoren dieses Fak-
tors auf zwei unabhingige Faktoren, den Faktor 2 (Dichte
und OPNV-Orientierung: Eigenwert vor Rotation: 5,29) so-
wie den Faktor 4 (Metropolitane Prigung: Eigenwert vor
Rotation: 1,59), die beide den Modal-Split-Anteil des 6f-
fentlichen Verkehrs enthielten.!

Der zweite Faktor umfasst die Indikatoren des Rad-
verkehrs (starke Ubereinstimmung der Bewertungen im
Fahrradklima-Test 2018 und der Fahrradnutzung nach MiD
2017) und stellt diese in einen negativen Zusammenhang
mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV-Nutzung)
sowie in einen positiven Zusammenhang mit der Zufrieden-
heit zur Verkehrssituation im FuB3verkehr. Der Faktor wird
als ,,Fahrradklima* bezeichnet und umfasst die Variable To-
pografie, die als wichtige stadtstrukturelle Erklarungsgrofie
der Fahrradnutzung anzusehen ist. Der Faktor Fahrradkli-
ma tiiberschneidet sich mit dem als Fahrradfreundlichkeit
bezeichneten Faktor 3 von Klinger, Kenworthy und Lanzen-
dorf (2013: 25) und iibersteigt dessen Eigenwert von 3,60
deutlich.

Im dritten Faktor dominieren Indikatoren des materiellen

0 In der Veroffentlichung von Klinger/Kenworthy/Lanzendorf
(2013) sind die Eigenwerte der Faktoren nicht berichtet und wur-
den im Rahmen dieser Studie neu berechnet. Der zusétzlich von
uns durchgefiihrte Screetest bestatigte fiir die Vorgangerstudie
nur drei Faktoren.
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Tabelle 2 Faktorenstruktur der zur Typologisierung verwendeten Indikatoren

Rotierte Komponentenmatrix (Faktorladungen >= 0,4])

Indikator Faktor 1 Faktor 2 Faktor3  Faktor 4 Faktor 5
Metropolitane Fahrradklima Wohlstand Studentische Orientierung am
Pragung Pragung Privat-Pkw
(26) OPNV-Bindung 0,888
(22) Wegehiufigkeit OV 0,873
(25) Motorisierungsquote -0,785
(3) Ein- und Zweifamilienhduser -0,748
(2) Siedlungsdichte 0,735
(17) Zufriedenheit OPNV 0,73
(12) Schienengestiitzter OPNV 0,689
(21) Wegehaufigkeit MIV -0,66 -0,439
(2) Bevdlkerung 0,646
(27) Haushalte mit Carsharing 0,625 -0,529
(20) Alle fahren Fahrrad 0,951
(15) Zufriedenheit Fahrrad 0,932
(23) Wegehaufigkeit Fahrrad 0,902
(29) Radfahren macht SpaB 0,831
(4) Ebene Topografie 0,708
(23) Fahrradgeschafte 0,681
(18) Zufriedenheit zu FuR 0,680
(11) Hochmotorisierter Pkw 0,838
(6) Einkommen 0,836
(7) Arbeitslosigkeit -0,753
(120) Politische Verhaltnisse 0,582 0,547
(5) Altersstruktur -0,548
(Einwohner {iber 65 Jahre)
9) Studentenquote 0,823
(8) HaushaltsgroRe 0,406 0,757
(Singlehaushalte)
(24) Wegehaufigkeit zu Fu 0,684
(14) Autohandel und -werkstatten 0,721
(16) Zufriedenheit Auto -0,413 0,668
Eigenwerte der rotierten Faktoren 6,226 5,661 3,291 2,997 1,958
Eigenwerte der Hauptkomponentenanalyse 7,785 5,786 3,037 2,102 1,423

Hauptkomponentenanalyse, Varimax-Rotation mit Kaiser-Normalisierung (6 Iterationen)
Quelle: Eigene Berechnung nach MiD 2017, Kraftfahrt-Bundesamt, Statistische Amter des Bundes und der Lander

Wohlstands. Positive Ladungen haben der Anteil hochmo-
torisierter Autos'!, das Haushaltseinkommen pro Kopf und
das Wahlergebnis der Partei Biindnis 90/DIE GRUNEN
(hoher Stimmenanteil unter wohlhabenden Akademike-

™ Aufgrund der Kfz-Entwicklung ware statt der Grenzziehung an-
hand des Hubraums der Anteil der Oberklassefahrzeuge aus ei-
ner anderen Kategorisierung des Kraftfahrt-Bundesamtes wahr-
scheinlich noch besser geeignet. Dieser liegt uns aber nicht auf
Gemeindeebene vor. Die hohe Korrelation der Variablen hochmo-
torisierte Fahrzeuge und Einkommen unterstreicht aber den weiter
bestehenden, deutlichen Zusammenhang und damit die Eignung
der Indikatoren an dieser Stelle.

rinnen und Akademikern). Negativ laden die Anteile der
Arbeitslosen, ilterer Personen und die Zufriedenheit mit
der Verkehrssituation fiir das Auto. Der Faktor wird als
~Wohlstand bezeichnet. Klinger, Kenworthy und Lanzen-
dorf (2013: 25) identifizieren einen fast identisch struktu-
rierten Faktor (ohne Beriicksichtigung des Wahlergebnis-
ses), der mit 5,219 den hochsten Eigenwert ihrer sieben
Faktoren aufweist. Dieser Faktor deckt Korrelationen zwi-
schen den soziookonomischen Indikatoren auf, weist aber
keine hoch ladenden Variablen der Verkehrsnachfrage auf.

Die stirkste Ladung im vierten Faktor weist die Studen-
tenquote auf, jeweils positiv verbunden mit dem Anteil der
Single-Haushalte als Aspekt studentischen Wohnens, der
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Tabelle 3 Clusterzuordnung und Faktorwerte (z-standardisiert)

Cluster Faktor 1 Faktor2  Faktor3  Faktor 4 Faktor 5 zugehérige Stidte
Metro- Fahrrad-  Wohl- Studen- Orientierung
politane klima stand tische am Privat-
Pragung Pragung Pkw
| Metropolen mit geringer 1,39 -0,29 0,66 -0,07 -1,19 Berlin, Hamburg, Miinchen, Koln,
Orientierung am Privat- Frankfurt am Main, Stuttgart
Pkw
1l Privat-Pkw-orientierte 0,44 -0,11 -0,63 -0,22 0,77 Diisseldorf, Leipzig, Dortmund,
grofRere GroBstadte Essen, Dresden, Hannover,
Niirnberg, Bielefeld, Mannheim,
Augsburg, Kassel, Offenbach am
Main, Fiirth, Bremerhaven
Il Kleinere GroRstadte mit -0,82 -1,20 0,38 0,00 -0,17 Wuppertal, Wiesbaden, Aachen,
negativem Fahrradklima Ulm, Heilbronn, Pforzheim,
Reutlingen, Koblenz
IV Kleinere GroRRstadte mit -0,93 0,78 -0,38 -1,15 -0,69 Bremen, Liibeck, Ludwigshafen
positivem Fahrradklima am Rhein, Oldenburg, Leverkusen,
und geringer universi- Ingolstadt
tarer Pragung
Vv Universitatsstadte mit -0,23 0,81 0,41 1,05 0,18 Bonn, Miinster, Karlsruhe, Freiburg

positivem Fahrradklima

im Breisgau, Potsdam, Heidelberg,
Darmstadt, Regensburg, Wiirzburg,
Erlangen

Quelle: Eigene Berechnung nach MiD 2017, Kraftfahrt-Bundesamt, Statistische Amter des Bundes und der Lander

Wegehiufigkeit zu Full und ebenfalls mit dem Wahlergebnis
der Partei Biindnis 90/DIE GRUNEN (hoher Stimmenanteil
unter Studierenden). Der Faktor ,,Studentische Pragung* ist
gegeniiber der Ursprungsstudie neu, da diese die Studenten-
quote und die Wahlergebnisse nicht beriicksichtigte. Eine
hohere Ladung verkehrsbezogener Variablen besteht in der
Wegehiufigkeit zu FuB8. In diesem Faktor kann vor allem
die Studentenquote als erkldrende Grofe der weiteren Indi-
katoren interpretiert werden.

Der fiinfte Faktor fasst drei Indikatoren zusammen, die
sich auf den Pkw beziehen: die Anzahl der Werkstitten
und Autohindler, die Zufriedenheit mit der Verkehrssitua-
tion des Autoverkehrs und negativ ladend der Anteil der
Haushalte mit Carsharing-Mitgliedschaft. Der Faktor wird
als ,,Orientierung am Privat-Pkw* bezeichnet. Indikatoren
des realisierten Verkehrsverhaltens liegen unter der Schwel-
le von einer Ladung von 0,4. Im Vergleich zu Klinger, Ken-
worthy und Lanzendorf (2013) sind die Indikatoren zur Zu-
friedenheit mit der Verkehrssituation des Autos und zum
Carsharing neu. Entsprechend tritt dieser Faktor dort nicht
auf.

Umgekehrt fiihren Klinger, Kenworthy und Lanzendorf
(2013: 25) drei Faktoren auf, die den Screetest nicht beste-
hen und daher hier nicht behandelt werden.

In den Faktoren mit hohen Eigenwerten dhnelt die neue
Faktorenstruktur den Ergebnissen von Klinger, Kenworthy
und Lanzendorf (2013: 25) und erginzt diese um zwei wei-
tere, im Screetest bestitigte Faktoren. Durch die Einbezie-

hung der Studentenquote und des Anteils der Partei Biindnis
90/DIE GRUNEN ergibt sich der zusitzliche Faktor ,,Stu-
dentische Pragung®. Die ebenfalls zusitzlich beriicksichtig-
te Topografie stellt eine wichtige erkldrende Grofie im Fak-
tor ,,Fahrradklima® dar. Die Variable zum Carsharing fiigt
sich schliissig in die Faktoren ,,Metropolitane Prigung® und
,Orientierung am Privat-Pkw* ein.

4 Ergebnisse der Clusteranalyse

Die Clusteranalyse!? anhand der je Stadt fiinf Faktorwerten
fiihrt zu fiinf Stidtetypen jeweils dhnlicher Raum-, Sozial-
und Verkehrsstrukturen (vgl. Tabelle 3).!* Diese Typologie
zeigt die verkehrsbezogenen Gemeinsamkeiten und Unter-
schiede der 44 betrachteten deutschen GroBstidte. Die Ty-
pologie ist in dieser Form weder auf andere Regionen der
Welt noch auf kleinere Gemeinden in Deutschland auszu-
dehnen.

2 Hierarchische Clusteranalyse mit anschlieBender Clusterzen-
trenanalyse (k-means).
3 Infolge der Clusterzentrenanalyse wird die Stadt Bremen vom

zweiten in das vierte Cluster, Miinster vom vierten und Wiirzburg
vom dritten in das fiinfte Cluster verschoben.

Raumforschung und Raumordnung | Spatial Research and Planning = (2022) 80/2: 137-152 145



C. Holz-Rau et al.

41 Faktorwerte der Clusterlosung

Fiir die Clusterbildung (vgl. Tabelle 3) als besonders wich-
tig erweisen sich die Faktoren ,Metropolitane Prigung*
((sehr) deutliche Abweichungen der durchschnittlichen Fak-
torwerte von O in den Clustern I, IIT und IV)!, , Fahrrad-
klima* ((sehr) deutlich fiir Cluster III, IV und V), ,,Studen-
tische Priagung® (sehr deutlich fiir Cluster IV und V) und
,Orientierung am Privat-Pkw* (sehr deutliche fiir Cluster
I, IT und IV). Der Faktor ,,Wohlstand* hat in der Faktoren-
analyse zwar einen hohen Eigenwert. Der Einfluss auf die
Typisierung ist dagegen relativ gering (nur Cluster I und
II deutlich von 0 abweichend). Damit sind die fiinf Cluster
wie folgt charakterisiert:

Cluster I: Metropolen mit geringer Orientierung am Privat-
Pkw Cluster I ist sehr metropolitan geprigt (Faktor 1) und
sehr schwach am Privat-Pkw-orientiert (Faktor 5, vgl. Ta-
belle 3). Zum Cluster I gehoren die sechs bevolkerungs-
reichsten Stidte Deutschlands. In diesen Stidten bilden ho-
he Einwohnerzahlen und Siedlungsdichten die Grundlage
eines besonders guten OPNV-Angebots und héherer Car-
sharing-Mitgliedschaften (Faktor 1). Gleichzeitig sind in
diesen Stddten die Bedingungen fiir den privaten Pkw-Ver-
kehr eher schlecht (Faktor 5). Die Faktoren ,,Fahrradklima*
und ,,Studentische Pragung* liegen etwa im Mittel. Der Fak-
tor ,,Wohlstand* ist erhoht. Bis auf die Stadt Stuttgart sind
die Stidte weitgehend eben.!

Cluster II: Privat-Pkw-orientierte grofiere Grofistidte ITm
Cluster II befinden sich 14 Stiddte (vgl. Tabelle 3). Es ist
das groBte Cluster und dabei wie bei vielen Clusteranalysen
ein zentrales Cluster, in dem die durchschnittlichen Faktor-
werte wenig von 0 abweichen. Kein Faktorwert iibersteigt
den Absolutwert von 1. Erhoht ist die Orientierung am
Privat-Pkw (Faktor 5). Der ansonsten kaum trennscharfe
Faktor ,,Wohlstand* ist unterdurchschnittlich (Ausreifler
Diisseldorf und Fiirth). Das Cluster weist eine leicht erhdh-
te Metropolitane Pragung (Faktor 1) auf und umfasst sieben
der neun GrofBstidte mit 500.000 bis 750.000 Einwohnern.

Cluster I11: Kleinere Grofsstidte mit negativem Fahrradkli-
ma Cluster III umfasst acht Stadte und zeichnet sich durch

¥ Als sehr deutliche Abweichungen werden Faktorwerte bei einem
Absolutwert von mindestens 1,0, als deutliche Abweichungen Ab-
solutwerte ab 0,5 bis unter 1,0 bezeichnet.

5 Wichtig zum Verstandnis ist nochmals der Hinweis, dass einzel-
ne Stadte in einzelnen Faktoren teils deutlich von den mittleren
Faktorwerten des Clusters abweichen kénnen. So ist im Cluster 1
der Faktor ,Fahrradklima“ leicht unterdurchschnittlich, in der zu-
gehorigen Stadt Stuttgart aber deutlich negativ.

den mit Abstand niedrigsten Wert im Faktor 2 ,,Fahrradkli-
ma“ aus. Die meisten Stiddte sind topografisch bewegt, die
Fahrradnutzung ist (dementsprechend) gering und die Be-
wertung der Bedingungen des Radverkehrs sind schlecht.
Gleichzeitig ist die Metropolitane Prigung (Faktor 1) un-
terdurchschnittlich. Die anderen Faktoren spielen fiir die
Clusterbildung keine wesentliche Rolle.

Cluster IV: Kleinere Grofistddte mit positivem Fahrradklima
und geringer universitdrer Priigung Cluster IV unterschei-
det sich von den ebenfalls kleineren Grof3stidten des Cluster
III durch eine weit unterdurchschnittliche Studentische Pri-
gung (Faktor 4), ein positives Fahrradklima (Faktor 2) und
geringe Orientierung am Privat-Pkw (Faktor 5). Zum Clus-
ter IV gehoren sechs Stadte. Die Stddte sind weitgehend
eben und mehrere der Stddte sind durch groBe Industrieun-
ternehmen geprigt.

Cluster V: Universitdtsstddte mit positivem Fahrradklima
Cluster V umfasst zehn Stddte. Der Faktor 4 ,,Studenti-
sche Prigung® ist mit Abstand am hochsten, der Faktor
2, Fahrradklima* stark erhoht. Die meisten Stadte sind
Universitdtsstadte mit geringen Hohenunterschieden (Aus-
nahme Wiirzburg mit erheblichen Hohenunterschieden).
Die anderen Faktorwerte weichen nur geringfiigig von 0
ab.

Wie bei Klinger, Kenworthy und Lanzendorf (2013) bil-
det sich auch hier ein Cluster, das die grof3ten Stidte zusam-
menfasst, sowie jeweils fahrrad- und autoorientierte Cluster.
Aus der Hinzunahme des Faktors ,,Studentische Prigung*
resultieren in der vorliegenden Studie zwei statt nur ein Fahr-
rad-Cluster. Dagegen zeichnen sich hier lediglich die Me-
tropolen durch eine erhohte Orientierung am 6ffentlichen
Verkehr aus. Klinger, Kenworthy und Lanzendorf (2013)
hatten zwei weitere OV-affine Cluster identifiziert. Dabei
ist zu beriicksichtigen, dass die dortige Clusterbildung an-
hand der Originalvariablen erfolgte. So wurden die Vorteile
der vorangeschalteten Faktorenanalyse nicht genutzt.

Die Stadte der Metropolen-Cluster der beiden Studien
stimmen weitgehend iiberein. Die anderen Cluster weisen
starkere Unterschiede auf, zundchst aufgrund der unter-
schiedlichen Stadte im Sample, aber auch aufgrund der
hier erginzten Indikatoren und des stringenteren Analyse-
vorgehens.

4.2 Verkehrsverhalten im Vergleich

Bei dieser verkehrsbezogenen Typologie sind ergidnzend zur
Beschreibung der zentralen Faktorwerte die clusterspezi-
fischen Kenngroflen des Verkehrsverhaltens von Interesse
(vgl. Tabelle 4). Dabei sind in die Faktoren- und Cluster-
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Tabelle 4 Typologie deutscher GroRstadte — KenngroRen des Verkehrsverhaltens

Typologie nach Faktoren-

Pkwje Wegehaufigkeit (Wege/Personentag)

Distanzen (km/Personentag)

und Clusteranalyse TEW  gesamt MIV-F  MIV-M OV
(5 Typen)

Rad FuB gesamt MIV-F  MIV-M OV Rad FuBB

Cluster I: Metropolen mit geringer Orientierung am Privat-Pkw

Berlin, Hamburg, Miin- 322 3,18 0,77 0,29
chen, Koln, Frankfurt am
Main, Stuttgart

Cluster II: Privat-Pkw-orientierte groBere GroBstadte

Diisseldorf, Leipzig, Dort- 384 3,20 1,06
mund, Essen, Dresden,

Hannover, Niirnberg, Bie-

lefeld, Mannheim, Augs-

burg, Kassel, Offenbach

am Main, Fiirth, Bremer-

haven

Cluster III: Kleinere GroBstadte mit negativem Fahrradklima
Wuppertal, Wiesbaden, 425 3,08 1,15 0,47
Aachen, Ulm, Heilbronn,

Pforzheim, Reutlingen,
Koblenz

0,74

0,37 0,49

0,41

051 0,87 232 89 3,5 7,6 1,9 1,3

0,43 0,85 22,4 10,9 3,4 5,2 1,6 13

0,23 0,82 23,9 11,7 4,9 5,0 1,0 1,3

Cluster IV: Kleinere GroBstadte mit positivem Fahrradklima und geringer universitarer Pragung

Bremen, Liibeck Lud- 406
wigshafen am Rhein, Ol-
denburg, Leverkusen,

Ingolstadt

Cluster V: Universitdtsstadte mit positivem Fahrradklima
Bonn, Miinster, Karlsruhe, 376 3,33 0,95 0,35
Freiburg im Breisgau,
Potsdam, Heidelberg,
Darmstadt, Regensburg,
Wiirzburg, Erlangen
absolute Spannweite
relative Spannweite (%
des Mittelwertes)

44 GroRBstadte in
Deutschland

3,19 1,00 0,36 0,42

0,45

103
29%

0,18
54%

0,33
56 %

0,25
8%

0,38
41%

359 3319 092 033 0,59

070 0,72 22,8 10,6 3,7 5,1 2,4 1,1

0,71 0,88 24,2 11,0 3,6 6,0 2,4 1,3

0,48
96 %

0,16
18%

1,8
8%

2,8
28%

14
40%

2,7
42%

0,3
22%

1,5
80%

050 085 231 100 3,6 6,4 1,8 1,3

TEW: Tausend Einwohner
MIV-F: motorisierter Individualverkehr als Fahrer/-in
MIV-M: motorisierter Individualverkehr als Mitfahrer/-in

Quelle: Eigene Berechnung nach MiD 2017, Kraftfahrt-Bundesamt, Statistische Amter des Bundes und der Lander

bildung bereits mehrere Indikatoren des kurz- und mittel-
fristigen Verkehrsverhaltens (Variablen 21 bis 27, vgl. Ta-
belle 1) eingegangen. Sie konnen die Clusterlosung aber
aufgrund der geringen Anzahl der Variablen (7 von 27)
und ihrer teilweise hohen Korrelationen nicht dominieren.
Entsprechend ist mit der Clusterbildung noch keine Aussage
tiber die Trennschérfe der Cluster fiir das Verkehrsverhalten
getroffen. Zusitzlich werden hier auch die verkehrsmittel-
spezifischen Distanzen betrachtet, die in der Faktoren- und
Clusteranalyse nicht beriicksichtigt wurden.

Die Cluster der GroBstiddte unterscheiden sich in Moto-
risierungsquoten und der Verkehrsmittelnutzung deutlich.
Die deutlichsten Unterschiede betreffen die Fahrradnutzung
(Spanne zwischen Cluster III und V bei Wegehdufigkeiten
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96% des Mittelwerts, bei Distanzen 80%). Die Spanne
der Motorisierungsquoten betrigt zwischen den Metropo-
len und den kleineren GroBstidten mit negativem Fahrrad-
klima 29 %, in der Wegehéufigkeit im motorisierten Indi-
vidualverkehr sogar 41 % des Mittelwertes. Bei insgesamt
nur geringen Unterschieden in den Gesamtdistanzen sind
die Unterschiede in den klimarelevanten MIV-F-Distanzen
mit 28 % deutlich geringer als bei der MIV-F-Wegehaufig-
keit. Zu den Clustern im Einzelnen:

In Cluster I ,,Metropolen mit geringer Orientierung am
Privat-Pkw* korrespondieren die geringste Motorisierungs-
quote und MIV-Nutzung mit der hochsten OV-Nutzung (je-
weils Wegehdufigkeit und Distanzen). Die Gesamtdistanzen
entsprechen dem Mittelwert aller betrachteten Stadte, bei
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geringeren Distanzen mit dem motorisierten Individualver-
kehr und hoheren im 6ffentlichen Verkehr. In diesem Clus-
ter finden sich die sechs grofiten Stidte Deutschlands, die
zumindest teilweise als Beispiele eines guten OPNV gelten.

Im Cluster II ,,Privat-Pkw-orientierte groBere GroBstid-
te” sind die Motorisierungsquote und die MIV-F-Nutzung
deutlich hoher als im Cluster I und hoher als im Durch-
schnitt der untersuchten Stidte. Die OV-Nutzung fillt da-
gegen deutlich ab und liegt kaum hoher als in den beiden
folgenden Clustern iiberwiegend kleinerer Stidte. Das Fahr-
rad spielt eine leicht unterdurchschnittliche Rolle.

In den Stiadten des Clusters III ,,Kleinere GroBstadte mit
negativem Fahrradklima® ist die Fahrradnutzung topogra-
fisch erschwert und mit Abstand am geringsten. Umgekehrt
sind die Motorisierungsquote sowie die Wegehiufigkeiten
und Distanzen mit dem motorisierten Individualverkehr am
hochsten.

Cluster IV , Kleinere GrofBstiadte mit positivem Fahrrad-
klima und geringer universitirer Prigung* grenzt sich ge-
geniiber den Clustern I bis III durch die hohe Fahrradnut-
zung ab. Wie bei kleineren Stddten zu erwarten, ist die
Motorisierungsquote hoher als in den groB3eren Stddten der
Cluster I und II. Gleichzeitig sind die Motorisierungsquote,
die Anzahl der Wege mit dem motorisierten Individualver-
kehr und zu Fuf} geringer als im Cluster III (ebenfalls kleine-
re Grofstddte). Die Stddte dieses Clusters sind iiberwiegend
eben, aber nicht universitir gepragt.

Das Cluster V ,,Universitiitsstidte mit positivem Fahr-
radklima* #hnelt in der Fahrrad-, MIV- und OV-Nutzung
dem Cluster IV. Die Anzahl der FuBBwege ist aber hoher
und die Motorisierungsquote deutlich geringer. Der moto-
risierte Individualverkehr (Motorisierungsquote, Wegehau-
figkeit, Distanz) spielt eine groflere Rolle als in den Metro-
polen, aber eine geringere Rolle als in den Clustern II und
III. Die Anzahl der Wege und die Distanzen pro Person und
Tag sind geringfiigig hoher als in den anderen Clustern. In
diesem Cluster finden sich fast alle kleineren Stadte, die
in Deutschland als gute Beispiele des Radverkehrs oder des
Verbundes von FuB3-, Rad- und 6ffentlichem Verkehr gelten.

5 Diskussion der Ergebnisse und
Ausblick

Die vorliegende Untersuchung repliziert anhand eines aktua-
lisierten und teilweise erginzten Datensatzes die Studie von
Klinger, Kenworthy und Lanzendorf (2013), die sich an das
theoretische Modell der Mobilitdtskulturen (Deffner/Gotz/
Schubert et al. 2006) anlehnte. Kapitel 5.1 diskutiert die
Stabilitdt der Faktoren und Cluster sowie die Bedeutung
der erginzten Variablen. Darauf gestiitzt werden Schluss-

folgerungen fiir die Verkehrsplanung und Verkehrspolitik
gezogen. Kapitel 5.2 gibt einen Forschungsausblick.

5. Diskussion

Die Replikation der Studie von Klinger, Kenworthy und
Lanzendorf (2013) mit einem weitgehend parallelen und
aktualisierten, teilweise erginzten Datensatz fiihrt zu einer
dhnlichen Faktorenstruktur. Beobachtete Abweichungen
sind gut nachvollziehbar. Die Faktoren ,,Wohlstand* und
,,JFahrradklima“ beider Untersuchungen stimmen weitge-
hend iiberein. Die Variablen der Faktoren ,,.Dichte und
Orientierung am Offentlichen Verkehr* sowie ,,Metropoli-
taner Charakter” von Klinger, Kenworthy und Lanzendorf
(2013: 25) finden sich hier verbunden im Faktor ,,Metropo-
litane Pragung*®.

Die neue Variable der Carsharing-Haushalte fiigt sich in
den Faktor ,,Metropolitane Prigung® ein, die Variable der
Topografie in den Faktor ,,Fahrradklima®. Der Faktor ,,Wohl-
stand* wird erginzt durch die neue Variable Stimmenanteil
der Partei Biindnis 90/DIE GRUNEN. Diese gehort gemein-
sam mit der neuen Variablen der Studentenquote zusitzlich
zum neuen Faktor ,,Studentische Priagung®. Fiir den eben-
falls neu gebildeten Faktor ,,Orientierung am Privat-Pkw*
spielt die ergéinzte Variable der Carsharing-Haushalte eine
Rolle. Diese fiinf Faktoren sind nach dem Screetest belast-
bar und gleichzeitig schliissig zu interpretieren.

Die neuen Analysen ergeben eine schliissige Faktoren-
struktur mit dhnlichen Ergebnissen fiir die drei stérksten
Faktoren und zwei plausibel zu interpretierende weitere
Faktoren. Die Faktorenanalyse beschreibt die quantitativen
Zusammenhidnge zwischen den Variablen aus den sechs
Feldern Gebaute Stadt, Soziookonomische Situationen, Le-
bensstile und Milieus, Infrastruktur und Verkehrsangebot,
Individuelle Bewertung der Verkehrsangebote sowie kurz-
und mittelfristiges Verkehrsverhalten im Sinne des theo-
retischen Ansatzes der Mobilitdtskulturen (Deffner/Gotz/
Schubert et al. 2006). Dabei weisen drei der fiinf Faktoren
auf plausible Kausalketten zwischen Merkmalen der gebau-
ten Stadt und der soziookonomischen Situation sowie den
vermutlich abhéngigen Merkmalen des kurz- und mittelfris-
tigen Verkehrsverhaltens hin: Die Einwohnerzahl im Faktor
. Metropolitane Prigung* erklirt eine hohere OV-Nutzung
und eine geringere MIV-Orientierung. Dabei liegt eine ver-
mittelt kausale Interpretation nahe. Die Einwohnerzahl bil-
det die Basis einer hoheren Siedlungsdichte und damit die
Basis fiir weniger Raum im Pkw-Verkehr und fiir bessere
OPNV-Angebote. Diese fiihren zu hoheren Wegehéufigkei-
ten mit dem offentlichen Verkehr und zu Ful} sowie einer
geringeren Motorisierungsquote und MIV-Nutzung. Im Fak-
tor ,,Fahrradklima® erklért die ebene Topografie eine hohe-
re Fahrradnutzung und gegenldufig einen schwicheren mo-
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torisierten Individualverkehr. Im Faktor ,,Studentische Pra-
gung® hingen hohe Studentenquote und hohere Wegehiu-
figkeiten zu Full zusammen, erneut gegenldufig zum motori-
sierten Individualverkehr. Im Faktor ,,Wohlstand‘ verbinden
sich die soziookonomischen Variablen dagegen nicht mit
der Verkehrsmittelnutzung oder der Motorisierungsquote,
dafiir aber mit der Groe der genutzten Pkw (bei hoherem
Wohlstand mehr Pkw mit gré8erem Hubraum). Dies sollte
den Blick auf die hoheren Energieverbrauche und Emissio-
nen grofler Fahrzeuge lenken, die in der auf die Verkehrsmit-
telnutzung fokussierten Debatte leicht libersehen werden.
Der Faktor ,,Orientierung am Privat-Pkw** weist zusitzlich
auf einen Zusammenhang zwischen eingeschriankten Bedin-
gungen fiir den Privat-Pkw und einer hoheren Akzeptanz
des Carsharings hin.

Die Clusteranalyse fiihrt zu einer dhnlichen Typologie
wie bei Klinger, Kenworthy und Lanzendorf (2013: 25). Die
Abweichungen sind gut nachvollziehbar. Das Cluster ,,Me-
tropolen mit geringer Orientierung am Privat-Pkw* stimmt
mit dem Cluster ,,O0V-Metropolen* der Ausgangsstudie weit-
gehend iiberein. Die neue Variable der Studentenquote fiihrt
zur Aufteilung des Clusters ,,Fahrradstiadte™ der Ursprungs-
studie in die Cluster ,,Kleinere Grof3stidte mit positivem
Fahrradklima und geringer universitirer Prigung® sowie
,.Universititsstddte mit positivem Fahrradklima® (dhnlich
bei Aldred/Jungnickel (2014) sowie Scheiner/Witte (2013)).
Das Cluster ,,Pkw-orientierte Stidte* der Ursprungsstudie
dhnelt dem Cluster ,,Kleinere GroBstidte mit negativem
Fahrradklima®. Die Stidte der jeweiligen Cluster weisen
in beiden Studien stirkere Hohenunterschiede auf. Obwohl
Klinger, Kenworthy und Lanzendorf (2013) die Topografie
nicht beriicksichtigt haben, bildet sich dieses Cluster ent-
lang der Variablen des Radverkehrs.

Die iibrigen Cluster unterscheiden sich zwischen den Stu-
dien, nicht zuletzt durch die abweichende Methodik.'® So ist
die neue Typologie aufgrund der differenzierteren Faktoren-
struktur infolge erginzter Indikatoren und einer methodisch
konsequenteren Clusteranalyse schliissiger abgegrenzt. Es
ergibt sich eine Typisierung deutscher GrofBstddte, die die
Verkniipfung zahlreicher verkehrsrelevanter Merkmale be-
riicksichtigt und die in Deutschland vorhandenen Konstel-
lationen identifiziert. Die Ahnlichkeit mehrerer Cluster in
beiden Studien weist auf eine weitgehende Stabilitit einer
solchen Typologie deutscher Grofstddte hin:

In den Metropolen (Cluster I) ist der offentliche Ver-

6 Die Cluster wurden in der Studie von Klinger, Kenworthy und
Lanzendorf (2013) auf Basis der 23 Ausgangsvariablen und nicht
auf Basis der sechs Faktoren gebildet. Damit war die Vorausset-
zung der Unabhangigkeit der zugrunde liegenden Variablen fiir ei-
ne Clusteranalyse nicht gewadhrleistet.

kehr ein starker Konkurrent des motorisierten Individual-
verkehrs, dessen Flidche gleichzeitig deutlich beschrinkt ist.
Da die meisten Metropolen in Deutschland weitgehend eben
sind, ist das Fahrrad fiir kiirzere Wege eine gute Alternative.
In den Privat-Pkw-orientierten gréeren Grofstddten (Clus-
ter II) ist der offentliche Verkehr dagegen deutlich schwi-
cher als in den Metropolen, ohne dass die Flichen fiir den
motorisierten Individualverkehr so eingeschrinkt sind. Das
Fahrrad ist etwas schwicher, teils topografisch bedingt, teils
aufgrund geringerer Einschrinkungen des motorisierten In-
dividualverkehrs. Obwohl die GroBstiddte der Cluster III bis
V deutlich kleiner sind als in Cluster II, nimmt die Be-
deutung des offentlichen Verkehrs nur noch leicht ab. In
den topografisch bewegten kleineren Grof3stadten mit nega-
tivem Fahrradklima dominiert der MIV-F am stédrksten. Das
Fahrrad hat nur geringe Bedeutung. Dagegen kann das Fahr-
rad in den iiberwiegend ebenen GroBstidten mit positivem
Fahrradklima (Cluster IV und V) die geringe Bedeutung
des offentlichen Verkehrs teilweise auffangen. Dies gilt ins-
besondere fiir die Universititsstidte des Clusters V.

Dabei gehoren die meisten der in Deutschland diskutier-
ten Beispiele guter Verkehrsplanung zu nur zwei Clustern:
Die vorrangigen Beispiele eines guten OPNV (Berlin, Ham-
burg und Miinchen) befinden sich im Cluster I der Metro-
polen mit geringer Orientierung am Privat-Pkw. Die wei-
teren hdufig diskutierten Beispiele befinden sich im Clus-
ter V ,,Universitétsstadte mit positivem Fahrradklima®. Sie
zeichnen sich durch einen starken Radverkehr (vor allem
Miinster) oder durch einen starken Radverkehr und 6ffentli-
chen Verkehr aus (Bonn, Freiburg im Breisgau, Heidelberg,
Karlsruhe).

Im Hinblick auf das Thema Verkehrswende bilden ge-
ringe MIV-F-Distanzen den Leitindikator guter Beispiele.
Diese unterscheiden sich zwischen den Clustern aber deut-
lich weniger als die Wegehiufigkeiten mit 6ffentlichem Ver-
kehr und Fahrrad und auch weniger als die Wegehiufig-
keiten im MIV-F (relative Spannweite zwischen Cluster I
und Cluster III 28 % des Mittelwertes der MIV-F-Distanzen
gegeniiber 41 % der MIV-F-Wegehiufigkeit). Dabei stellen
Einwohnerzahl, Topografie und Studentenquote weitgehend
unverriickbare Rahmenbedingungen der kommunalen Ver-
kehrsplanung und -politik dar. Die Typisierung verdeutlicht,
wie wichtig fiir die Diskussion iiber die moglichen Wirkun-
gen kommunaler Verkehrspolitiken daher die vorherige Ein-
ordnung der jeweiligen Stéddte in eine solche Typologie ist.
Effekte kommunaler Verkehrsplanung und -politik zeigen
sich eher zwischen den Stiddten innerhalb eines Clusters als
zwischen den Clustern (vgl. Kapitel 4.2).

Gleichzeitig regen die hier identifizierten Cluster (z. B.
,Metropolen mit geringer Orientierung am Privat-Pkw*
oder ,.Universititsstidte mit positivem Fahrradklima®),
aber auch die Konstellationen, die sich unter deutschen
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Grofstddten nicht beobachten lassen (z. B. Metropolen mit
starken Hohenunterschieden, Metropolen geringer Dichte
oder eine kleinere OPNV-gepriigte GroBstadt) die Frage
nach jeweils spezifischen Konzepten an: fiir Stiadte mit Ho-
henunterschieden, fiir kleinere GroBstidte, fiir Metropolen
oder auch fiir Stiddte mit einer studentisch gepréigten Bevol-
kerung, die moglicherweise MIV-einschrinkende Konzepte
eher akzeptiert.

5.2 Forschungsausblick

Die vorgestellte Typologie stidtischer Mobilititskulturen
fasst auf der Basis der MiD 2017 und weiterer Daten ein-
ander dhnliche GrofBstidte zu Clustern zusammen. An die
Unterschiede zwischen diesen Typen schlief3t sich die Frage
nach Unterschieden innerhalb dieser Typen an. Ein solcher
Vergleich kann den kommunalen Beitrag zur Verkehrswen-
de besser einordnen und eventuell bisher unerkannte Bei-
spiele erfolgreicher Verkehrspolitik in den Clustern II und
IIT mit schwierigen Rahmenbedingungen identifizieren. In
anschlieBenden Analysen kann auch iiberpriift werden, ob
sich Unterschiede im Verkehrsverhalten der Bevolkerung
in unterschiedlichen Stddten gleicher Cluster aus differen-
zierteren Merkmalen des OPNV-Angebots (z. B. Netzlin-
ge, Takt, Tarif), des motorisierten Individualverkehrs (z. B.
Parkgebiihren) oder des Radverkehrs (z. B. Netzldnge hoch-
wertiger Radverkehrsanlagen) erklédren lassen.

Der hier vorgestellte typisierende Ansatz lisst sich auf
der Grundlage des gleichen Datensatzes durch Regressions-
analysen oder Strukturgleichungsmodelle ergdnzen. Als un-
abhingige Variablen konnen die Variablen dienen, die inner-
halb der Faktoren als Einflussgrolen auf die Verhaltensin-
dikatoren interpretiert wurden (Einwohnerzahl, Studenten-
quote, Topografie, aber auch andere wie die Siedlungsdichte
und die OPNV-Systeme). AnschlieBende AusreiBeranalysen
konnen die Einordnung von Stidten zu guten oder schlech-
ten Beispielen weiter absichern. In diesem Kontext lohnt
es sich auch, die Analysen der MiD um Analysen der Er-
hebung Mobilitdt in Stddten (SrV)!” zu ergidnzen.'® Zeigen
sich auf der Datenbasis der SrV in den Regressionsanaly-
sen dhnliche Zusammenhénge? In beiden Datenbestinden
ist die Analysetiefe aber durch die geringe Fallzahl stark
begrenzt. Analysen der Motorisierungsquote sind dagegen
auf der Grundlage aller deutschen Kommunen moglich.

Die Vergleiche der Cluster zeigen eine deutliche Par-
allelitit von Motorisierungsquote (Datenbasis Kraftfahrt-

7 https:/ /www.srv2018.de/ (27.09.2021).

8 0b trotz methodischer Unterschiede zwischen MiD und SrV die
gleichzeitige Verwendung beider Datenbestande sinnvoll ist, be-
darf einer Priifung.

Bundesamt) und Verkehrsmittelnutzung (Datenbasis MiD),
aber im Vergleich der beiden fahrradfreundlichen Cluster
IV und V bei dhnlicher Verkehrsmittelnutzung deutliche
Unterschiede der Motorisierung. Daran anschlieend sehen
wir offene Forschungsfragen und Analysemoglichkeiten zur
Hohe und Entwicklung der Motorisierungsquote ohne die
stichprobenbedingte Beschriankung auf ausgewihlte GroB-
stddte. Denn die Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes bieten
auf kommunaler Ebene und aggregierbar zu Regionen weit-
gehend stabile Zeitreihen der Grundgesamtheit fiir alle Stid-
te und Gemeinden. So lassen sich unter Beriicksichtigung
von Kontrollvariablen Stidte und Gemeinden oder Regio-
nen suchen, die eine auffallend geringe Motorisierung auf-
weisen oder deren Entwicklung von der allgemeinen Moto-
risierungszunahme entkoppelt ist. Gleichzeitig konnen die-
se Daten zeigen, ob und wie sich Entwicklungen in Kern-
stidten und umgebenden Regionen unterscheiden — und dies
jeweils ohne die Stichprobenbegrenzungen der sonst genutz-
ten Haushaltsbefragungen.

Am Ende betonen wir zwei Punkte: Die hier vorgestellte
Typisierung unterstreicht aus unserer Sicht, dass ,verkehrs-
externe Faktoren® fiir die Verkehrsnachfrage der Wohnbe-
volkerung von Stddten eine sehr wichtige Rolle spielen. Da-
gegen tendieren deskriptive Stadtevergleiche dazu, die Wir-
kungsmoglichkeiten kommunaler Verkehrspolitik erheblich
zu liberschitzen. Andererseits kann die Orientierung an ei-
ner solchen Typologie ein ganz anderes Gegenargument zu
Vergleichen entschirfen: ,,Bei uns ist alles anders!” So ist
wahrscheinlich die Gegeniiberstellung von Leverkusen und
Ingolstadt instruktiver als der Vergleich von Leverkusen mit
Berlin oder Miinster.

Forderhinweis Die Ergebnisse in diesem Beitrag stammen aus dem
Forschungsprojekt ,,Wirksamkeit strategischer Verkehrsplanung und
Verkehrspolitik (WIVER), einem Masterprojekt mit Studierenden
der Raumplanung an der Technischen Universitdt Dortmund und der
Kooperation mit dem ILS — Institut fiir Landes- und Stadtentwick-
lungsforschung. Das Projekt WIVER ist durch Zuwendung des Ver-
kehrsministeriums des Landes Nordrhein-Westfalen (Verbesserung der
verkehrsmitteliibergreifenden Mobilitdt in Gemeinden nach der Forder-
richtlinie Vernetzte Mobilitat und Mobilititsmanagement — FoRi-MM
25.18) gefordert und wird gemeinsam durch die Fachgebiete Europii-
sche Planungskulturen und Verkehrswesen und Verkehrsplanung der
Technischen Universitdt Dortmund bearbeitet.
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