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4 Mobilitatsuntersuchung Stadt Soest 2019

1 Aufgabenstellung und Anlass der Mobilitats-
untersuchung

Die Stadt Soest hat in Zusammenarbeit mit dem Kreis Soest im Herbst 2019 eine reprasentative
Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten der Einwohner durchgefihrt, um das Gesamtver-
kehrsaufkommen sowie die Mobilitatsbedirfnisse der Bevolkerung zu ermitteln.

Aus diesen aktuellen Befragungsergebnissen konnen Erkenntnisse und Handlungsansatze fir eine
zielgerichtete Verkehrsplanung gewonnen werden. Wichtige Fragen der Untersuchung waren zum Bei-
spiel: Wie oft sind die Menschen unterwegs? Welche Verkehrsmittel nutzen sie und zu welchem
Zweck? Wie weit sind die Wege und wie lange sind die Menschen am Tag unterwegs? Wie werden die
Verkehrssysteme bewertet? Die Mobilitatsuntersuchung wurde durch das Buro Planersocietat durchge-
fuhrt. Sie fand zwischen dem 24. September und 10. Oktober 2019 statt. Insgesamt sind rund 750 Per-
sonen aus gut 460 Haushalten befragt worden. Dies entspricht einem Anteil von 1,4 % der Bevalke-
rung. Die Teilnahme an der Mobilitatsuntersuchung war schriftlich, online sowie telefonisch maglich.
Die abgefragten Inhalte sind der Abbildung 1 entnehmen. Die gewonnenen Ergebnisse werden fir die
zukiinftige Verkehrsplanung z. B. fiir die OV- und Radverkehrsplanung verwendet.

Abbildung 1: Befragungsinhalte

Haushaltsbogen Personenbogen Wegeprotokoll

= FUhrerscheinbesitz
= Verkehrsmittelverfigbarkeit

= AulRerhausigkeit am
Stichtag

= Anzahl Personen im Haus-
halt

= Anzahl der jeweiligen
Verkehrsmittel im Haushalt
mit Differenzierung nach
Art der Fahrrader

= Pkw-Fahrleistung

= Stadt/Gemeinde und Orts-
teil

= Entfernung zur nachsten
Bus-/Bahnhaltestelle

= Alter, Geschlecht, Berufsta-
tigkeit der Persanen im
Haushalt

= Gesundheitliche Einschrankungen

= Arbeits-/Ausbildungsort sowie Ent-
fernung und Bewertung der Er-
reichbarkeit

= Allgemeine Haufigkeit der Ver-
kehrsmittelnutzung

= Bewertung der
Verkehrssysteme

= Nutzung von OPNV-Linien im Kreis

= Bekanntheit und Nutzung weiterer
Mobilitatsangebote

= Bewertung des Radfahrens und
Bus- und Bahnverkehrs

= Anregungen/Vorschlage fur die
Verkehrsplanung

= Grinde fir Immobilitat

= Fahrzeugverfigbarkeit am
Stichtag

= Startort des 1. Weges

= Startort weiterer Wege

= Ziele der Wege

= Uhrzeiten Wegebeginn

= Uhrzeiten Wegeende

= Zweck der Wege

= genutzte Verkehrsmittel
(auch in Etappen)

= Wegeentfernung

= Begleitung durch weitere
Personen

Der vorliegende Kurzbericht fasst die zentralen Ergebnisse der reprasentativen Mobilitatsuntersuchung

zusammen. Eine detaillierte Darstellung des methodischen Vorgehens, weitergehende Auswertungen

sowie Differenzierungen zwischen den Teilbereichen des Kreises als auch eine detaillierte Analyse der

Verlagerungspotenziale des Radverkehrs sowie OPNV in den unterschiedlichen Kreisgebieten kénnen

dem ausfihrlichen Abschlussbericht der kreisweiten Erhebung entnommen werden.
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2 Methodische Rahmenbedingungen

Die Mobilitatsuntersuchung fir die Stadt Soest wurde unter der Beachtung der methodischen Stan-
dards der Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in
Nordrhein-Westfalen e. V. (AGFS) durchgefihrt. Damit sind die Ergebnisse mit anderen aktuellen Erhe-
bungen in anderen Stadten und Kreisen Nordrhein-Westfalens, aber auch mit der bundesweiten Erhe-
bung Mobilitat in Deutschland (2017) oder anderer nach vergleichbarer Methodik durchgefihrten Un-
tersuchungen vergleichbar. Als Vergleichswerte werden in den folgenden Ausfihrungen stellenweise
die Ergebnisse aus der bundesweiten Erhebung dargestellt. Hier gilt es zwischen den gesamtdeut-
schen Ergebnissen (MiD) und denen der strukturell vergleichbaren Stadte (in der MiD-Systematik
Landliche Region — Zentrale Stadt) zu unterscheiden.

Die Erhebung in der Stadt Soest wurde im September und Oktober 2019 in zwei Erhebungswellen au-
Rerhalb der Schulferien durchgefihrt. Die Erhebung des Mobilitatsverhaltens an einem Normalwerktag
(dienstags, mittwochs, donnerstags) erstreckt sich auf sechs Stichtage im Zeitraum zwischen dem 24.
September und 10. Oktober 2019. Die Stichtage wurden zu gleichen Anteilen auf die zufallig ausge-
wahlten Haushalte verteilt. Den Haushalten wurde jeweils ein Paket des schriftlichen Fragebogensat-
zes per Post bereitgestellt. DarUber hinaus bestand auch die Mdglichkeit online oder telefonisch an der
Befragung teilzunehmen. Insgesamt wurden 3.700 Haushalte angeschrieben. Nach einer Ricklauf-
quote von 12 % lagen schlussendlich die Ergebnisse von 755 Personen aus 457 Haushalten vor.

Die vorgegebene Stichprobenziehung erzeugte eine systematische Verzerrung der Stichproben. Die
Wahrscheinlichkeit, dass z. B. ein Mehrpersonenhaushalt gezogen wird, ist deutlich gréfRer als die Zie-
hung eines Einpersonenhaushaltes. Durch die Haufigkeit von Zweipersonenhaushalten sind diese zie-
hungsbedingt Uberreprasentiert. Stichprobenbedingt wurden zudem besonders viele junge Personen
ausgewahlt und angeschrieben. Aus diesen Grinden wurde durch eine Gewichtung der Daten eine An-
passung unter anderem an den Eckwerten des Zensus 2011 vorgenommen (hinsichtlich Haushalts-
strukturen, Altersstrukturen, Geschlechterverteilung, Kommunenanteil). Mit der vorgenommenen Ge-
wichtung kénnen Analysen und Auswertungen durchgefihrt werden, die ein weitgehend reprasentati-
ves Bild Uber das Mobilitatsverhalten und -geschehen in der Stadt Soest wiedergeben.

Die Temperaturen lagen zum Erhebungszeitraum auf einem jahreszeittypischen Niveau und bewegten
sich in einer Spannweite zwischen 15° C und 20° C. An den Erhebungstagen war es zwar weitgehend
bedeckt, dabei aber nicht GbermaRig regnerisch, sodass die ermittelten Witterungsverhaltnisse jahres-
zeittypische Ergebnisse fur die witterungsbeeinflussten Verkehrsmittel, insbesondere Ful3- und Rad-
verkehr, erwarten lassen. Der Erhebungszeitraum der im Jahr 2011 durchgefihrten Erhebung lag zwi-
schen Mai und Juli. Folglich gilt es bei der Vergleichbarkeit der Ergebnisse die unterschiedlichen Erhe-
bungszeitraume zu berlcksichtigen. Dartber hinaus ist herauszuheben, dass der Erhebungszeitraum
aulRerhalb der Semesterzeiten der Hochschulen lag. Es ist anzunehmen, dass das alltagliche Mobili-
tatsverhalten der Studierenden nicht ganzlich in dieser Erhebung abgebildet werden kann. Die Ergeb-
nisse sind daher bisweilen insbesondere vor dem Hintergrund der erhhten OV- und Radaffinitat der
Studierenden entsprechend einzuordnen.
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Vergleichbarkeit der Ergebnisse zur 2011 durchgefihrten Befragung

Ein wesentliches Ziel der 2019 durchgefuhrten Befragung ist ein Vergleich der Ergebnisse mit der 2011
durchgefihrten Erhebung, um die Wirkung der verkehrsplanerischen Arbeit der letzten Jahre summativ
bewerten zu kénnen. Eine eindeutige Zuordnung von herausgearbeiteten Entwicklungen zu der ver-
kehrsplanerischen und -politischen Arbeit der letzten Jahre erfordert eine gleiche Befragungsmethodik
und identische Rahmenbedingungen.

Obwohl die Befragungen aus dem Jahr 2011 und 2019 beide methodisch den nordrhein-westfalischen
AGFS-Standards folgen, sind die Rahmenbedingungen nicht in allen Details der Methodik und Durch-
fihrung vergleichbar:

e Die Erhebungen fanden zu unterschiedlichen Zeitpunkten im Jahr statt. Wahrend die Erhebung
im Jahr 2011 zwischen Anfang Mai und Ende Juli durchfihrt wurde, lagen die Stichtage der ak-
tuellen Untersuchung zwischen dem 24.9. und 10.10.2019. Witterungsbedingte Unterschiede
sind auf Grund dessen nicht auszuschlieRen. Im Rahmen der MiD 2017 sind deutliche Unter-
schiede in den Modal Split-Anteilen zwischen den Jahreszeiten ermittelt worden. So liegt der
hochste Anteil des Radverkehrs in den Monaten zwischen Mai und September (deutschland-
weit 13-14%), wahrend zwischen Oktober und Februar die geringsten Radverkehrsanteile er-
reicht werden (7 — 10 %). Die Halfte der Haushalte der Befragung 2019 sind Mitte Oktober be-
fragt worden und somit in einem Zeitraum mit einem tendenziell niedrigen Radverkehrsanteil.

e Der unterschiedliche Zeitpunkt der Erhebungen im Jahresverlauf kann auch Unterschiede in
der Mobilitat der Studierenden bedingen und die Vergleichbarkeit der Kennwerte dieser
Gruppe zumindest einschranken. Im Jahr 2011 lag der Erhebungszeitraum in der Vorlesungs-
zeit, im Jahr 2019 dagegen teilweise in den Semesterferien.

e Im Jahr 2011 wurden Angaben an allen Wochentagen (Mo.-Fr.), im Jahr 2019 lediglich an den
Normalwerktagen (Di.-Do.) erhoben. Wenngleich auch in der MiD an allen Wochentagen erho-
ben wurde, wird durch die Abfrage ausschliel3lich an Normalwerktagen ein durchschnittlich,
reprasentatives Bild des Alltagsverkehrs abgebildet und bspw. beginnender oder endender
Wochenendverkehr (mehr Freizeitverkehr etc.) nicht erfasst.

e Im Jahr 2011 wurden als Anreiz zur Teilnahme Preise ausgelobt. Diese wiesen tendenziell fur
junge Personen sowie Radfahrende ein grof3eres Interesse auf und kdnnten daher Verzerrun-
gen verursacht haben. Im Jahr 2019 wurde neben den genannten Aspekten auch auf Grund
des Datenschutzes auf ein Gewinnspiel verzichtet.

e Stichprobenbedingt wurden in der Stadt Soest 2019 besonders viele junge Personen ausge-
wahlt und angeschrieben. Durch eine entsprechende Gewichtung konnte dies aber ausgegli-
chen werden.

In der Summe I3sst sich konstatieren, dass eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse zwischen den 2019
und 2011 durchgefGhrten Erhebungen nur eingeschrankt gegeben ist. Daher ist beispielsweise ein
Rickgang des Radverkehrsanteils nicht als Misserfolg von MaRnahmen der Radverkehrsférderung zu
bewerten, sondern ist auch auf unterschiedliche Rahmenbedingungen zurickzufthren.

Planersocietat



Mobilitatsuntersuchung Stadt Soest 2019 7

3 Ergebnisse der Mobilitatsuntersuchung

3.1 Wegeanzahl

Die Mobilitat der Bevdlkerung der Stadt Soest I3sst sich anhand verschiedener Parameter messen.
Wichtig ist zunachst einmal die Wegeanzahl. Die Mobilitatserhebung hat ergeben, dass eine Person in
der Stadt Soest pro Tag 3,2 Wege zuricklegt. Dies schliefl3t die Zahl der immobilen Personen ein. 9 %
der Bevdlkerung verlassen das Haus an einem durchschnittlichen Werktag nicht. Bleiben diese in der
Ermittlung der Wegeanzahl unbericksichtigt, erhoht sich die Wegeanzahl auf 3,5. Dies liegt nur leicht
unter dem bundesdeutschen Durchschnitt. Die Nahe zum Bundesdurchschnitt 1asst sich darauf zurtck-
fihren, dass sich in der Anzahl der Wege die Anzahl wahrgenommener auRRerhauslicher Aktivitaten wie
Arbeiten, Einkaufen, oder Freizeitgestaltung widerspiegelt. Diese werden starker von der Lebenssitua-
tion der Menschen als von KenngroRen des Mobilitatsverhalten (wie etwa der Raumstruktur) bestimmt.

Tabelle 1: Zahl der zuriickgelegten Wege an den erhobenen Stichtagen (Di.-Do.)

Anzahl der zuriickgelegten Wege Stadt Soest A Lanc.illche .
(alle Personen ab 6 Jahren, in %) (n=696) 2l Rl 1) 20
! (n=3.796) Zentrale Stadt

kein Weg (immobil) 9 9 15 15
ein bis zwei Wege 40 36 34 36
drei bis vier Wege 32 35 30 30
fUnf bis sechs Wege 14 14
sieben bis acht Wege 5 5 21 20
neun und mehr Wege 1 1

100 100 100 100
Durchschnittliche Wegeanzahl 3,2 33 31 3,2
pro Tag pro Person
Durchschnlttllchg Wegeanzahl 35 36 36 37
pro Tag pro mobile Person

Die mobilste Gruppe ist die der Teilzeiterwerbstatigen, die 4,5 Wege/Werktag zuriicklegt. Dies ist ein
Uberdurchschnittliches Niveau. Deutlich immobiler sind Rentner und Rentnerinnen. Sie legen im Schnitt
2,9 Wege/Werktag zurlck. Dies ist nicht ungewohnlich, da in dieser Nutzergruppe alltagliche Wege zur
Arbeit oder zum Ausbildungsort entfallen. Sehr wenig Wege bewaltigen Auszubildende mit nur 2,5
Wege/Werktag. Unter den Haushaltstypen ergeben sich ebenfalls Unterschiede. Haushalte mit Kindern
sind tendenziell mobiler als solche ohne Kinder. So sind Personen aus Paarhaushalten mit einem Kind
mit 3,5 Wegen/Werktag die mobilste Haushaltsgruppe. Aufgrund ihrer Familiensituation missen sie
viele Lebensbereiche abdecken und koordinieren (Beruf, Familie, Freunde/Verwandte, Freizeit etc.), die
mit einer Gberdurchschnittlich hohen Mobilitat verbunden sind. Die Forderung der eigenstandigen Mo-
bilitat von Kindern kann diese Haushalte entlasten. Weniger Wege unternehmen dagegen Paare ohne
Kinder (3,2 Wege/Werktag) - auch weil Vollzeit-Erwerbstatige die mit Abstand starkste Gruppe stellen.

Planersocietat
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3.2 Wegelangen und Wegedauer

Die durchschnittliche Lange eines Weges an einem Normalwerktag von Bewohnerinnen und Bewoh-
nern der Stadt Soest liegt bei rund 14,5 km. Werden ausschlie8liche Wege mit einer Lange unter

100 km betrachtet, reduziert sich dieser Wert weiter auf 10,3 km. Auffallig bei dieser Auswertung ist,
dass zwar die durchschnittliche Entfernung eines Wegs der Soester Bevélkerung Uber jenem Wert der
Kreisbevdlkerung liegt, gleichzeitig aber die Halfte aller Wege 3 km nicht GUberschreitet. Dies spricht fur
die insgesamt kompakte Stadtstruktur der Stadt Soest mit einem hohen Grad an Zentralitat. Diese kur-
zen Wege stellen ein nennenswertes Verlagerungspotenzial zugunsten der Nahmobilitat dar. Daneben
aulRert sich in der durchschnittlichen Entfernung wiederum ein hoher Anteil Fernpendler.

Der hohe Anteil kurzer Wege spiegelt sich auch in der durchschnittlichen Wegedauer wider. Diese be-
tragt in der Stadt Soest lediglich 10 Minuten. Gleichzeitig betragt der Median 15 Minuten. Das bedeutet,
dass die Halfte der Wege nicht mehr als 15 Minuten Wegedauer beanspruchen. Insgesamt betragt die
Unterwegszeit pro Person und Tag im Kreis Soest 49 Minuten.

Tabelle 2: Entfernung der zuriickgelegten Wege

o et st | o | oo | e |
ab 6 Jahren, in %) ’ ’ Zentrale Stadt
bis zu 0,5 km 8 7 10 10
Uber 0,5 km - 1km 10 10 n n
Uber 1,0 km - 2 km 19 14 16 14
Uber 2,0 km - 5 km 28 23 29 23
Uber 5,0 km - 10 km 8 16 15 16
Uber 10,0 km - 20 km 7 14 8 13
Uber 20,0 km - 50 km 14 12 7 9
Uber 50,0 km u. mehr 6 b 5 b
100 100 100 100
?a‘:lr:'\‘;;;:;t(tkm) 1,5 13,0 4 12,5
?alfltr\]l;z;:ttmo km) (km) 108 103 k- A k- A
::ﬁ‘:';&‘ege) - 3,0 5,0 KA. KA.

3.3 Verkehrszwecke

Hinter den zahlreichen Wegen in der Stadt Soest liegen viele unterschiedliche Zwecke. So entsprechen
die Wege zu Freizeitzwecken (23 %) und denen zum Arbeitsplatz (28 %) bereits Gber der Halfte aller
zuriickgelegten Wege. Es folgen Wege zum Einkauf (17 %) und fir private Erledigungen (14 %). Wei-
tere 10 % entfallen auf Ausbildungswege, 3 % auf Begleitwege und 5 % auf Dienstwege.

Planersocietat
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Einschrankend muss hier erwahnt werden, dass die Erhebung auRerhalb der Semesterzeiten der Hoch-
schulen stattfand und somit einige der alltaglichen Ausbildungswege ggfs. unberGcksichtigt geblieben
sind.

Abbildung 2: Zweck der zurlckgelegten Wege

m Einkauf

m Arbeitsplatz

m dienstl./geschaftl. Erledigung
Ausbildung/Schule/Uni

H private Erledigung

® Freizeit

m Begleitung (Holen/Bringen)

alle Angaben in %

3.4 Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

Der Modal Split stellt die zentrale KenngroRe der Verkehrsmittelwahl dar. Er gibt die Anteile der ge-
nutzten Verkehrsmittel auf allen zuriickgelegten Wegen an. Uber die Halfte der Wege in der Stadt So-
est werden mit dem Pkw (oder Motorrad/Krad) zuriickgelegt. Insgesamt 47 % fahren das Fahrzeug
selbst, weitere 9 % sind Mitfahrerln. Anhand dieser Werte zeigt sich in Bezug zu strukturell vergleich-
baren Stadten eine nur leicht erhdhte Autoaffinitat. So liegen die Wegeanteile mit dem Pkw in diesen
Stadten im Durchschnitt bei 41 % als Fahrerln und 15 % als Mitfahrerln. Die leicht erhdhte Autoaffinitat
ist vornehmlich auf den hoheren Anteil der MIV-Fahrerlnnen und somit individuellen Pkw-Bedeutung
zurUckzufGhren. Daneben werden in der Stadt Soest gegenuber vergleichbaren Stadten ahnlich viele
Wege zu FuR (25 % zu 24 %) zurlckgelegt. Des Weiteren Isst sich ein hoherer Radverkehrsanteil

(17 % zu 13 %) sowie ein niedriger OV-Anteil (3 % zu 7 %) feststellen.

Planersocietat
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Abbildung 3: Verkehrsmittelwahl bezogen auf das Wegeaufkommen im Kreis Soest (Modal Split)

Stadt Soest 2019 Stadt Soest 2011
ﬂ /N ﬁ g ?ﬁ\
‘ \‘ Qé%
o)
= &=

M zuFuR M Fahrrad M MIVals Fahrer W MIV als Mitfahrer Il OPNV
alle Angabenin %

Gegeniiber der Befragung im Jahr 2011 haben sich sowohl der Radverkehrs- als auch der OPNV-Anteil
reduziert. Zur Entwicklung des Radverkehrsanteils kann jedoch konstatiert werden, dass hier auch jah-
reszeitlich bedingte Schwankungen eine Rolle spielen. So fand die Erhebung im Jahr 2011 in den Mo-
naten Mai bis Juli mit Uberdurchschnittlichem Radverkehrsanteil statt, wahrend sich in dieser Befra-
gung die Stichtage auf den Zeitraum zwischen Ende September bis Mitte Oktober verteilen, in dem
auch in der deutschlandweiten Erhebung Mobilitat in Deutschland, insbesondere in Iandlichen Raumen,
ein eher unterdurchschnittlicher Radverkehrsanteil ermittelt wurde.

Der Haupteinfluss des gesunkenen OPNV-Anteils kann mit groRer Wahrscheinlichkeit einerseits auf
riicklaufige Schiilerzahlen zuriickgefiihrt werden. Die Giberdurchschnittliche Nutzung des OPNV von
Schilerinnen und Schilern wirkte sich im Jahr 2019 dementsprechend geringer aus als acht Jahre zu-
vor. Zudem kann der Riickgang des OPNV mitunter damit erkldrt werden, dass der Erhebungszeitraum
der Erhebung 2019 mindestens teilweise in der vorlesungsfreien Zeit der Universitaten und Hochschu-
len lag und dadurch das alltigliche Verkehrsverhalten der OV-affinen Gruppe der Studierenden beein-
flusst war. So ist nicht auszuschliel3en, dass die lokalen Hochschulen in Soest und Lippstadt sowie die
mit dem OPNV gut zu erreichenden Universitdtsstandorte (Dortmund, Paderborn) seltener als Gblich
das Ziel von Wegen mit dem OPNV waren.

Je nach Distanz des Weges variiert die Verkehrsmittelwahl stark. Auf den kurzen dominiert klar die
Nahmobilitat. Noch bis zu einer Entfernung von 2 km werden annahernd zwei Drittel der Wege zu Ful’
oder mit dem Fahrrad zurtckgelegt. In den folgenden Entfernungsklassen ist aber schlieRlich der MIV
deutlich das starkste Verkehrsmittel. Um den Radverkehrsanteil wieder zu erhchen, gilt es vor allem
auf Wegen bis 5 km Verlagerungspotenziale zu generieren und abzurufen. Vor dem Hintergrund einer
starkeren Elektrifizierung des Radverkehrs erscheinen auch Zugewinne auf Distanzen bis 10 km auf
alltaglichen Wegen realistisch. Dazu gilt es die entsprechende Infrastruktur aus den Nachbarstadten
und Ortsteilen in die Kernstadt sicher zu stellen. Aufféllig ist zudem, dass der Offentliche Verkehr fiir
den stadtischen Verkehr nur eine geringfigige Bedeutung einnimmt. Merklichen Anteile werden erst
ab 10 km im Umland- und Fernverkehr wahrgenommen.

Planersocietat
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Abbildung 4: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen im Kreis Soest

unter 500 m

500 m bis 1km

1 km bis 2 km

2 km bis 5 km

5 km bis 10 km

10 km bis 20 km

20 km bis 50 km

Uber 50 km

alle Angaben in % EzuFuR MWFahrrad EMIV als Fahrer ®MIV als Mitfahrer  ® OPNV
Die Verkehrsmittelnutzung weicht ebenso je nach Verkehrszweck ab. Vor allem arbeitsorientierte Wege
werden Uberdurchschnittlich haufig mit dem Auto zuriickgelegt. Fir private Erledigungen (63 %) sowie
den Einkauf (57 %) wird ebenfalls in Gber der Halfte der Falle das Auto gewahlt. Weniger bedeutsam
ist es dagegen auf Freizeitwegen. Zu diesem Zweck werden die meisten Wege zu Ful? bewaltigt. Dies
ist auch auf zahlreiche Spaziergange zuriickzufihren, wenngleich ein Anteil von fast 50 % deutlich
Uberdurchschnittlich ist und vermuten I3sst, dass auch z. B. Besuchswege in der kompakten Stadt-
struktur vermehrt zu Ful? bewaltigt werden. Dagegen wird das Fahrrad auf Freizeitwegen verhaltnis-
maRig wenig genutzt. Dessen Maximum wird mit 35 % auf Ausbildungswegen erreicht. Die Verkehrs-
mittelwahl auf Ausbildungswegen setzt sich insgesamt deutlich von der zu anderen Zwecken ab. Auf-
fallig ist dennoch der auch hier geringe OPNV-Anteil, der zwar zu groRen Teilen durch den Radverkehr,
in Teilen aber auch durch den MIV — verdeutlicht anhand des hohen MIV-Mitfahrer-Anteils - kompen-
siert wird. Insgesamt fallt die geringe OPNV-Nutzung auf. Sie ibersteigt zu keinem Zweck den Anteil
von & %. Hier besteht folglich ein groRes Handlungserfordernis, den OPNV fiir alltdgliche Zwecke nutz-
barer zu machen.

Abbildung 5: Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck im Kreis Soest

Arbeitsweg

dienstl. Erledigung

Ausbildungsweg

private Erledigungen

Einkauf

Freizeitwege
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3.5 RegelmaRigkeit der Verkehrsmittelnutzung

Neben der tatsachlichen Mobilitat am Stichtag wurde mit Hilfe der Mobilitatserhebung die regelmaRige
Nutzungshaufigkeit der einzelnen Verkehrsmittel abgefragt. Diese gibt an, wie haufig die Verkehrsmit-
tel typischerweise von den Bewohnerinnen und Bewohnern der Stadt Soest genutzt werden — unab-
hangig vom individuellen Stichtag der Mobilitatserhebung.

Abbildung 6: RegelmaRigkeit der Verkehrsmittelnutzung
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mindestens wochentlich genutzt. Demgegeniber werden Busse und Bahnen am seltensten genutzt.
Lediglich 15 % gaben an, den OV wenigstens wochentlich zu nutzen. Ein vergleichsweise groRer Anteil
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von 17 % gibt an, den OPNV wenige Male im Monat zu nutzen. Diesen Personen ist das Offentliche Ver-
kehrssystem demzufolge grundsatzlich vertraut. Hier lassen sich Verlagerungspotenziale generieren.
Das Fahrrad wird zwar haufiger als der OV, aber deutlich seltener als der MIV genutzt. Insgesamt gibt
knapp die Halfte der Teilnehmenden an, wenigstens wochentlich das Fahrrad zu nutzen. Dass Wege
wenigstens einmal in der Woche bewusst zu FuR bewaltigt werden, trifft auf 76 % der Befragten zu.

3.6 Bewertung der Verkehrssysteme

AbschlieRend geht es um die Zufriedenheit mit den verschiedenen Verkehrsmitteln. Uber das klassi-
sche Schulnotensystem bestand die Maglichkeit, jedes Verkehrsmittel entsprechend zu bewerten. Auf-
fallig ist zunachst vor allem, dass die Bewertungen der Soester Bevolkerung nur in geringem Mal3e von
denen auf Bundesebene abweichen. Die beste Bewertung erfahrt der FuRverkehr (1,8). Hier spiegeln
sich erneut die mit der kompakten Stadtstruktur einhergehenden Vorteile von kurzen und direkten We-
gen fir FulRganger wider. Es folgen auf annahernd gleichem Niveau das Radverkehrs- und Autosystem
(2,3 & 2,2). Die grundsatzlich gute Bewertung des Radverkehrs I&sst einmal mehr die Vermutung zu,
dass der Rickgang des Radverkehrsanteils im Modal Split auch durch jahreszeitliche Verzerrungen zu
erklaren ist. Gegenuber den Vergleichsraumen besteht hier die gro3te positive Abweichung. Gleichwohl
besteht weiteres Entwicklungspotenzial im Radverkehr — insbesondere bei einer starkeren Bericksich-
tigung der vermehrt aufkommenden elektrifizierten Fahrrader. Die schwachste Bewertung erfahrt der
OPNV (3,0). Hier besteht folglich weiterer Optimierungsbedarf. Anhand der Bewertung der Verkehrs-
systeme wird darber hinaus aber auch deutlich, dass die Stadt Soest im kreisweiten Vergleich sehr
gut aufgestellt ist. Mit Ausnahme des Autos wird jedes der Verkehrsmittel besser bewertet und verfigt
daher bereits Uber einen guten Standard, den es in Zukunft weiter auszubauen und zu verbessern gilt.

Abbildung 7: Bewertung der Verkehrssysteme in durchschnittlicher Schulnote
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4 Zusammenfassung

Anhand dieses Kurzberichts wurden einige zentrale Ergebnisse der Mobilitatserhebung in der Stadt

Soest 2019 prasentiert, die an dieser Stelle nochmals zusammenfassend dargestellt werden sollen.

Durchschnittlich legt eine Person in der Stadt Soest pro Werktag 3,2 Wege zurlck. Insgesamt
9 % der Bevdlkerung gelten als immobil und verlassen ihre Wohnung nicht. Bleiben diese Per-
sonen bei der Ermittlung der durchschnittlichen Wegeanzahl unbericksichtigt, erhéht sich
diese auf 3,5. Da die Wegeanzahl weniger von raumlichen Faktoren als von den wahrgenom-
menen auRerhduslichen Aktivitaten abhangt, entspricht die Wegeanzahl in Soest in etwa dem
Bundesdurchschnitt.

Die durchschnittliche Lange dieser Wege betragt 14,8 km. Dem allgemeinen Trend in Deutsch-
land folgend liegt dieser relativ hoch. Gleichzeitig betragt der Median lediglich 3,0 km. Dies
I3sst sich auf die kompakten Stadtstrukturen zurGckfihren. Ohne BerUcksichtigung der Fern-
fahrten von mehr als 100 km ergibt sich eine durchschnittliche Wegedistanz von 10,3 km. Im
Mittel sind die Personen in der Stadt Soest fir einen Weg lediglich 10 Minuten unterwegs. Dies
fGhrt zu einer taglichen Unterwegszeit von 49 Minuten.

In einer der zentralen Kenngréfien des Mabilitatsverhaltens, dem Modal Split, haben sich in
der Stadt Soest im Vergleich zur vorherigen Erhebung Verschiebungen ergeben. Der MIV-
Anteil am Modal Split ist um drei Prozentpunkte auf 56 % zurickgegangen. Dabei ist der Fah-
reranteil von 48 % auf 47 % und der Mitfahrer-Anteil von 11 % auf 9 % gesunken. Der OPNV
wie auch der Radverkehr mussten Verluste von 5 % auf 3 % bzw. 22 % auf 17 % hinnehmen.
Dagegen stieg der FuRverkehrsanteil von 16 % auf 25 %. Als wesentliche Einflussfaktoren fur
die Veranderungen gelten unter Anderem jahreszeitlich bedingte Verschiebungen auf Grund
der differenzierten Erhebungszeitraume (FrGhsommer 2011 und Herbst 2019), der Riickgang
der Schillerzahlen als wichtige Nutzergruppe des OPNV sowie der gewahlte Erhebungszeit-
raum auRerhalb der Semesterzeiten der Hochschulen.

Gegenuber der Befragung im Jahr 2011 haben sich sowohl der Radverkehrs- als auch der
OPNV-Anteil reduziert. Zur Entwicklung des Radverkehrsanteils kann jedoch konstatiert wer-
den, dass hier auch jahreszeitlich bedingte Schwankungen eine Rolle spielen. So fand die Er-
hebung im Jahr 2011 in den Monaten Mai bis Juli mit Gberdurchschnittlichem Radverkehrsan-
teil statt, wahrend sich in dieser Befragung die Stichtage auf den Zeitraum zwischen Ende
September bis Mitte Oktober verteilen, in dem auch in der deutschlandweiten Erhebung Mobi-
litat in Deutschland, insbesondere in Idndlichen Rdumen, ein eher unterdurchschnittlicher Rad-
verkehrsanteil ermittelt wurde.

Der Haupteinfluss des gesunkenen OPNV-Anteils kann mit groRer Wahrscheinlichkeit einer-
seits auf ricklaufige Schilerzahlen zuriickgefihrt werden. Die Uberdurchschnittliche Nutzung
des OPNV von Schiilerinnen und Schiilern wirkte sich im Jahr 2019 dementsprechend geringer
aus als acht Jahre zuvor. Zudem kann der Riickgang des OPNV mitunter damit erklart werden,
dass der Erhebungszeitraum der Erhebung 2019 mindestens teilweise in der vorlesungsfreien
Zeit der Universitaten und Hochschulen lag und dadurch das alltagliche Verkehrsverhalten der
OV-affinen Gruppe der Studierenden beeinflusst war. So ist nicht auszuschlieRen, dass die lo-
kalen Hochschulen in Soest und Lippstadt sowie die mit dem OPNV gut zu erreichenden Uni-
versitatsstandorte (Dortmund, Paderborn) seltener als Gblich das Ziel von Wegen mit dem
OPNV waren.

Die Wahl der Verkehrsmittel nach der Wegelange hat gezeigt, dass der MIV bereits ab einer
Wegelange von 2 km deutlich das dominante Verkehrsmittel ist Auf diesen kurzen Distanzen
bis 5 km liegen grolRe Potenziale zur Verlagerung von Wegen auf die Nahmobilitat.
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Die Auswertung der Verkehrsmittelwahl nach den Wegezwecken ergab, dass insbesondere der
Ausbildungsverkehr zu den Schulen und Hochschulen sowie Freizeitwege durch die aktiven
Mobilitatsformen wahrgenommen werden. Fast die Halfte aller Freizeitwege werden zu Ful}
zurlckgelegt. Neben Spaziergangen ist dies ein weiteres Indiz fur kurze und direkte Wege in
der kompakten Stadtstruktur z. B. bei einem Besuch von Freunden. Arbeitswege werden dage-
gen mit einem Anteil von Gber 70 % durch den MIV dominiert.

Das Auto wird erwartungsgemaR von den meisten Personen am haufigsten genutzt. Uber die
Halfte der Bevdlkerung nutzt es taglich. Zu Ful? sind taglich 52 %, mit dem Fahrrad 27 % un-
terwegs. Durch eine starkere Elektrifizierung des Radverkehrs und damit einhergehender gro-
Rerer Reichweite kann der Radverkehr in Zukunft eine noch grofiere Bedeutung in der Regel-
maRigkeit der Verkehrsmittelnutzung spielen.

Eine abschliefende Bewertung der Verkehrssysteme kam zu dem Ergebnis, dass die Bedin-
gungen fur den FuRverkehr mit 1,8 am besten bewertet wurde. Es folgt der Auto- und Radver-
kehr mit einer Note von 2,2 bzw. 2,3. Hoheren Handlungsbedarf sehen die Teilnehmenden da-
gegen vor allem im OPNV (3,0). Die grundsétzlich gute Bewertung des Radverkehrs Idsst ein-
mal mehr die Vermutung zu, dass der Rickgang des Radverkehrsanteils im Modal Split auch
durch jahreszeitliche Verzerrungen zu erklaren ist.
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