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Nachhaltige Mobilitédt in Lincoln 2: Projektbaustein Mobilitdtstagebicher

1 Einfiihrung

Die Lincoln-Siedlung in der Wissenschaftsstadt Darmstadt ist ein bundesweites Modellprojekt
der nachhaltigen Mobilitat. Das zugrunde liegende Mobilitatskonzept wurde mehrfach ausge-
zeichnet. Darliber hinaus ist die Lincoln-Siedlung Reallabor in verschiedenen Forschungszu-
sammenhangen. Hierzu gehort auch das Projekt "Nachhaltige Mobilitadt Lincoln 2 (NaMolLi2):
Implementierung innovativer nachhaltiger Mobilitdatskonzepte in Neubausiedlungen und Kon-
versionsflachen am Beispiel der Lincoln-Siedlung Darmstadt" des Bundesministeriums fir Bil-
dung und Forschung (BMBF).

Das Projekt beinhaltet die Analyse der Zufriedenheit der Bewohnenden in der Lincoln-Sied-
lung mit dem Mobilitdatskonzept und seiner Umsetzung - um gegebenenfalls nachzusteuern -
sowie die Berlicksichtigung der Interessen verschiedener stadtischer und privatwirtschaftli-
cher Akteur:innen bei der Entwicklung von neuen Quartieren. Auch sollen die Erkenntnisse
auf weitere Quartiere transferiert werden.

Des Weiteren wird untersucht, ob und in welcher Form sich die vorhandenen féordernden Rah-
menbedingungen fiir eine nachhaltige Mobilitdt sowie die im Quartier bzw. im Umfeld vor-
handenen Angebote der Versorgung und sozialer Infrastruktur auf das Mobilitatsverhalten
insbesondere neu Zugezogener auswirken. Auch diese Erkenntnisse sollen sowohl fiir eine
"Nachsteuerung" genutzt als auch auf die Entwicklung weiterer Neubauquartiere Gibertragen
werden.

Im hier vorgelegten Teilbericht werden die Untersuchungsergebnisse einer ausgewahlten Be-
volkerungsgruppe aus der Lincoln-Siedlung vorgestellt, die eine Woche lang Tagebuchproto-
kolle Gber ihre tagliche Mobilitat geflihrt haben.

Folgende Fragen sollen anhand der empirischen Ergebnisse aus den Mobilitatstagebiichern
beantwortet werden:

e Wie gestaltet sich die Alltags- und Freizeitmobilitat von Menschen, die erst max. 15
Monate in Lincoln leben?

e Haben sich Gewohnheiten hinsichtlich Wegezielen verdandert (z. B. Einkaufsziele,
Schulbesuch)?

e Wie werden die Rahmenbedingungen des Mobilitatskonzepts wahrgenommen und
gibt es Zusammenhange mit dem Mobilitdtsverhalten?

o Welche Verkehrsmittel werden fiir welche Ziele und Zwecke genutzt?

o Wie stellt sich die Verkehrsmittelnutzung im Wochenverlauf dar? Wie in Abhangigkeit
des Wegezwecks?

e Gibt es Unterschiede im Mobilitatsverhalten der teilnehmenden Haushalte in Abhan-
gigkeit ihrer Lebenssituation? Wenn ja, welche?

e Welche konkreten Erfahrungen werden beim Unterwegssein gemacht (z. B. Probleme/
Auffalligkeiten)?
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2 Das Quartier Lincoln-Siedlung

2.1 Lage der Lincoln-Siedlung

Das Quartier liegt im Stiden Darmstadts im Stadtteil Bessungen, angrenzend an die Stadtteile
Heimstattensiedlung und Eberstadt. Auf dem knapp 25 Hektar groen ehemaligen Gelande
der US-Armee ,,Lincoln Family Housing Area“ entsteht, verteilt auf 2.000 Wohnungen, Wohn-
raum fir etwa 5.000 Menschen. Die Gebadude stellen dabei eine Mischung aus renovierten
Bestandsgebduden und Neubauten dar. Der Einzug der Bewohnenden in renovierte Bestands-
gebaude begann 2016. Bis Ende 2025 sollte die bauliche Entwicklung abgeschlossen sein, dies
kann sich allerdings aufgrund aktueller Rahmenbedingen (z. B. hohe Bauzinsen, Lieferprob-
leme von Baumaterialien, Personenengpasse bei Baufirmen) nach hinten verschieben.

§ Lincoln- [
=i %l Siedlung [
——— /

Nahversorgung, Dienstleistungen
Lincoln-Siedlung + Ludwigshohviertel =
angrenzende Quartiere

Abbildung 1: Réumliche Lage der Lincoln-Siedlung (Blechschmidt et al. 2021)
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2.2 Strukturelle Rahmenbedingungen

Die Lincoln-Siedlung grenzt direkt an ein Areal mit umfassendem Nahversorgungsangebot
(,Bessunger Marktplatz“). Im unmittelbaren Umfeld des Quartiers gibt es diverse Sport- und
Freizeitangebote sowie ausgedehnte Waldgebiete.

Im Gebiet selbst sollen der Quartiersplatz und der angrenzende Quartierspark mit diversen
Freizeit- und Spielangeboten fiir Kinder und Jugendliche die lokale Aufenthaltsfunktion star-
ken. Eine vielfaltige Versorgung mit sozialer Infrastruktur, wie z. B. drei Kitas mit unterschied-
lichen GréRen und Betreuungsangeboten, eine Grundschule mit Sporthalle (als Angebot fir
das gesamte Quartier) sowie Angebote fiir Jugendliche und Altere, soll den Nahraumbezug
unterstiitzen. Direkt am Quartiersplatz soll ein Nahversorger angesiedelt werden (Er6ffnung
im Sommer 2024). Dort sind weitere Versorgungseinrichtungen (z. B. Apotheke) angedacht.

Zum Zeitpunkt der Untersuchung waren zwei Kitas, die Grundschule und die Sporthalle in Be-
trieb. Alle Nahversorgungs- und Freizeitangebote im Umfeld des Quartiers sowie der Quar-
tierspark waren uneingeschrankt nutzbar.

2.3 Verkehrliche Rahmenbedingungen

Das Konzept fir die Lincoln-Siedlung war von Beginn an auf Nachhaltigkeit und Integration
von Mobilitat, Stadtebau, Freiraum und Nutzungsangeboten ausgelegt. Erklartes Ziel des Mo-
bilitdtskonzeptes ist es, ein in jeder Hinsicht autoarmes Quartier zu entwickeln und die Men-
schen darin zu unterstiitzen, ihre Mobilitdt unabhangig vom Besitz eines eigenen Autos und
mit einem geringen Anteil an Kfz-Verkehr abzuwickeln. Der Umweltverbund wird als Riickgrat
der verkehrlichen Erschliefung und Anbindung begriffen, erganzt um vielfaltige multimodale
Angebote. Die Kfz-ErschlieRung erfolgt flachensparsam und verkehrsberuhigt.

Die Breite der multimodalen Mobilititsangebote reicht von der Verdichtung des OPNV mit
einer neuen Tram-Haltestelle — seit 2017 in Betrieb mit direkter Verbindung in die Innenstadt
und zum Hauptbahnhof, der konsequenten Ertlichtigung der Fahrradinfrastruktur im Zulauf
auf das Quartier und einem dichten Ful3- und Radverkehrsnetz innerhalb des Quartiers bis hin
zur Bereitstellung von Car- und Bikesharing-Angeboten, E-Lademdoglichkeiten fir Kfz im 6f-
fentlichen Raum, hochwertigen Radabstellanlagen (mit erhohtem Herstellungsschliissel von
2,4 Stellplatzen pro Wohnung auf Privatgrund) sowie diversen alternativen Fahrzeugen (E-
Mobile, Lastenrdder, etc.). Parallel dazu wurde ein Mobilitatsmanagement aufgebaut und in
einer Mobilitatszentrale im Quartier verortet. Hier erfolgt eine Beratung rund um das Thema
Mobilitat in der Siedlung, z. B. mit dem individuellen Beratungsprogramm ,,mobiCheck”. Alle
Angebote standen zum Zeitpunkt der Untersuchung zur Verfligung.

Zentraler Baustein des Mobilitdtskonzepts ist zudem ein konsequentes Parkraummanage-
ment, verbunden mit der Entkopplung von Wohnen und Kfz-Parken und der Begrenzung des
privaten Stellplatzangebots auf 0,65 Platze pro Wohnung, von denen 0,5 Stellpldtze je
Wohneinheit in Sammelgaragen untergebracht sind und 0,15 Stellpldtze je Wohneinheit auf
Privatgrund fir ausgewahlte Nutzungsgruppen, z. B. Mobilitdtseingeschrankte, zur Verfliigung
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stehen. Zusatzlich wurden ca. 70 Stellplatze fiir Besucherverkehr im 6ffentlichen Straenraum
hergestellt. Das gesamte Parkraumangebot ist bewirtschaftet.

Die Entkopplung von Wohnen und Parken bedeutet, dass wer in das Quartier einzieht, nicht
automatisch Uber einen Stellplatz verfiigt, sondern sich darum bewerben kann (,,Nur wer ei-
nen Stellplatz bendtigt, muss auch dafiir zahlen!“). Die Vergabe der nur zu mietenden Stell-
platze erfolgt nach abgestimmten Vergabekriterien durch das Mobilitatsmanagement. Die ge-
schieht in Abstimmung mit einem Mobilitatsbeirat, der sich halftig aus Grundstiickseigenti-
mer:innen und der Stadt Darmstadt zusammensetzt. Die Vergaberegelungen waren zum Zeit-

punkt der Erhebung gelibte Praxis.

Der Umsetzungsstand 2022 sowie die Standorte der Mobilitdtsangebote im Quartier ist der
nachfolgenden Karte zu entnehmen (siehe Abbildung 2).

®
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Abbildung 2: Ubersicht Mobilititsangebote 2023 (Mobilitdtsamt Wissenschaftsstadt Darmstadt 2022)
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3 Methodisches Vorgehen

Die vorliegende Studie legt die Ergebnisse einer qualitativen Erhebung von Mobilitatskenn-
werten mittels Mobilitatstagebiichern dar. Die Teilnehmenden der Studie haben dabei eine
Woche (Mo — So) Tagebuch Uber ihre tagliche Mobilitat geflihrt. Anders als in der MiD (Studie
»Mobilitdt in Deutschland”) wird nicht nur ein Stichtag untersucht, sondern das Mobilitatsver-
halten (ber einen Zeitraum von einer Woche betrachtet, um die relevanten Mobilitatskenn-
werte (Ziele, Zwecke, Zeiten, Verkehrsmittelwahl, Begleitmobilitat, etc.) in Abhangigkeit von
Wochentagen, Arbeitswoche, Wochenende, Alter, Familiensituation, etc. umfassend abbilden
zu konnen (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur 2018).

Die empirische Erhebung beinhaltet zudem Fragen zur Bewertung der Rahmenbedingungen
und Formulierung von Anforderungen im Falle von Unzufriedenheit. In die Untersuchung wur-
den alle Mitglieder eines Haushalts von Kleinkindern bis zu Hochbetagten einbezogen.

Festzuhalten ist, dass die vorliegende Studie nicht als reprasentativ fir das gesamte Quartier
gelten kann, da es sich nur um eine kleine Stichprobe handelt. Daher kann kein Anspruch da-
rauf erhoben werden, dass die Ergebnisse fiir die gesamte Bewohnerschaft der Lincoln-Sied-
lung gelten. Auch hinsichtlich der zum Zeitpunkt der Erhebung ,Neuzugegogenen (max. 15
Monte)“ ist die Stichprobe nicht ausreichend grolR. Trotz dieser Einschrdankung bilden die Er-
gebnisse eine wichtige Erganzung der Untersuchungsschwerpunkte des gesamten For-
schungsvorhabens und leisten einen Beitrag zu einem besseren Gesamtbild zur Mobilitat der
Bevolkerung in der Lincoln-Siedlung.

3.1 Zusammensetzung der Teilnehmendengruppe

Bis Sommer 2022 waren mit 2.788 Einwohner:innen bereits die Halfte der geplanten 5.000
Bewohner:innen der Siedlung eingezogen (Mobilitdtsamt Wissenschaftsstadt Darmstadt
2022). Der Fokus der Untersuchung lag auf Neublirger:innen der Lincoln-Siedlung. Dies be-
deutet, dass Teilnehmende nicht vor Herbst 2020 in das Quartier gezogen sind und seit maxi-
mal 15 Monaten im Quartier lebten.

Dies traf auf Menschen in Gebduden dreier Baufelder zu (Bezug von Ende 2020 bis Friihjahr
2022), namentlich das genossenschaftliche Wohnprojekt "Wohnsinn Bessungen" (WSB) sowie
das Wohnprojekt "Zusammenhaus" der Bauverein AG und Gebadude des gemeinniitzigen Sied-
lungswerks (GSW). Die Gruppen zeichnen sich durch eine gemischte Sozialstruktur aus, das
Spektrum an Lebenssituationen ist breit (von Alleinlebend bis hin zu mehrképfigen Familien).
Es besteht einerseits Offenheit gegeniiber neuen Angeboten bzw. dem Mobilitatskonzept, an-
dererseits finden sich aber auch autoorientierte Lebensweisen unter den Bewohnenden. Au-
Rerdem haben neu zugezogene Bewohner:innen aus anderen Baufeldern (z. B. Mieter:innen
des Bauvereins) teilgenommen. Fir alle Neubdirger:innen bedeutet der Umzug in die Lincoln-
Siedlung eine Neuorientierung in verschiedenster Hinsicht, z. B. neue Schule, neue Kinderbe-
treuung, neuer Weg zum Arbeitsplatz, neue Verkehrsangebote, neue Versorgungsinfrastruk-
tur, etc. Dies bietet Chancen zur Anderung von Verhaltensmustern und zur Stiarkung von ge-
wiinschten Routinen, auch in der Mobilitat.
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3.2 Ablauf der empirischen Erhebung

Die Ansprache der Teilnehmenden erfolgte lber die Infobroschiire ,lincolnmobilinfo” (siehe
Anlage D), welche monatlich an die Quartiersbewohner:innen in Lincoln verteilt wird. Fiir die
vollstandige Teilnahme an den Mobilitatstageblichern wurde ein 50 € Mobilitatsgutschein fiir
alle teilnehmenden Personen ab schulpflichtigem Alter in Aussicht gestellt. Dabei konnte zwi-
schen einem Gutschein im lokalen Fahrradgeschaft, des ortlichen Lastenradsharing-Anbieters
,»Sigo”, des Carsharing-Anbieters , book-n-drive” oder dem On-Demand Shuttle Service , Hei-
nerLiner” gewahlt werden.

Insgesamt bekundeten 18 Haushalte Interesse, von denen 14 die Rahmenbedingungen erfill-
ten. Nach der Festlegung der Probandengruppe wurden die Mobilitdtstageblicher am
22.06.2022 wahrend eines Prasenztermins vorgestellt und offene Fragen direkt vor Ort ge-
klart. Alle Teilnehmenden erhielten sieben Mobilitatstageblicher in Papierform (siehe Anlage
C), in die die taglich zuriickgelegten Wegen einzutragen waren. Uber einen allgemeinen Fra-
gebogen (siehe Anlage A) wurden zudem demografische Kennwerte sowie der Zugang zu Ver-
kehrsmitteln im Haushalt abgefragt. In einer Erklarung (siehe Anlage B) zum korrekten Ausful-
len der Bogen wurde den Teilnehmenden dargestellt, wie ein Beispieltag aussehen kann und
ein einzelner Weg definiert ist. Nicht anwesende Personen erhielten die Dokumente anschlie-
Rend auf postalischem Weg.

Zum Ausfillen der Mobilitatstageblcher wurde die Woche von Montag, 27.06.2022 bis Sonn-
tag, 03.07.2022 festgelegt. Die Erhebungswoche der Tagebiicher fand vor den hessischen
Sommerferien statt, um eine moglichst reprasentative Alltagsmobilitdt darzustellen. Zum Zeit-
punkt der Durchfiihrung fand das Heinerfest, ein Darmstadter Volksfest in der Innenstadt,
statt.

Alle Haushaltsmitglieder ab schulpflichtigem Alter fiihrten taglich Protokoll. Kleinkinder wur-
den in den Tageblichern der Eltern berticksichtigt.

In den Tagebuchprotokollen wurden taglich

- die Startzeit,

- der Wegezweck,

- das Wegeziel,

- das genutzte Verkehrsmittel,
- die Ankunftszeit und

- die geschatzte Entfernung

der einzelnen Wege notiert. Zusatzlich konnte jede teilnehmende Person in einem freien Text-
feld besondere Ereignisse (z. B. Bahnstreiks, Verkehrsunfalle oder kritische Situationen an
Lichtsignalanlagen) vermerken.

Nach Riickgabe aller ausgefiillten Tageblicher an eine vorher festgelegte Adresse erfolgte die
Dateneingabe, Plausibilitatspriifung sowie sachgerechte Auswertung der gewonnen Datens-
atze.

10
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3.3 Einflihrung in die Ergebnisdarstellung

Die Definition eines einzelnen Weges orientiert sich an der Studie MiD. Nach dieser wird von
einem Weg gesprochen, wenn sich eine Person auBer Haus zu Ful3, mit dem Fahrrad, mit dem
Bus oder der Bahn, mit dem Auto oder anderen Verkehrsmitteln von einem zu einem anderen
Ort bewegt, um dort eine Aktivitdt auszuliben (Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur 2018). Wurden auf einem Weg mehrere Erledigungen getatigt, werden diese als
eigene Wege gewertet. Rlickwege werden ebenfalls als separate Wege gezahlt.

Wenn auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel genutzt wurden, wurden diese alle einzeln in
die Mobilitatstageblicher eingetragen. Verkehrsmittelkombination mit FuRwegen wurden nur
in Ausnahmefallen berlicksichtigt. Dies bedeutet, dass beispielsweise bei der Kombination
FuB-Pkw oder FuR-OPNV, die fuRldufige Zuwegung zum Hauptverkehrsmittel (Pkw/OPNV) bei
der Auswertung nicht bericksichtigt wird.

Folgendes Beispiel zeigt die Differenzierung der Wege eines Tages:

,Sie verlassen morgens das Haus, um lhr Kind in den Kindergarten zu bringen. Dies wird von
uns als 1. Weg verstanden. Gehen Sie direkt danach zu ihrem Arbeitsplatz, so gilt dies als 2.
Weg, d.h. fiir diesen Weg wird eine neue Startzeit (vom Kindergarten) angegeben. Nach der
Arbeit gehen Sie einkaufen (3. Weg) und weiter nach Hause (4. Weg). Abends gehen Sie mit
Freund:innen ins Kino (5. Weg) und wieder nach Hause (6. Weg).“

Supermarkt Arbeitsplatz

= A

4. Weg 2. Weg

5. Weg AN

7.y

o o
-K'.- 6. Weg  wohnung 1. Weg
INO

Kita

Abbildung 3: Wege an einem Beispieltag (Eigene Darstellung)
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4 Kennwerte der Teilnehmendengruppe

Die Teilnahmegruppe besteht aus 14 Haushalten, in denen 28 Personen taglich ein Mobilitats-
tagebuch gefiihrt haben. Hinzu kommen noch funf Kinder, die noch nicht im schulpflichtigen
Alter sind und Uber die Mobilitat der Eltern mit erfasst wurden.

Mit neun Haushalten, die im genossenschaftlichen Wohnungsbau leben, liegt hier der Schwer-
punkt der Teilnahmegruppe. Ergdanzt wird diese durch vier Haushalte des Bauvereins und ei-
nen GSW- Haushalt. Detaillierter betrachtet teilen sich die Haushalte des genossenschaftli-
chen Wohnens auf sechs Haushalte des Wohnprojektes ,, Wohnsinn Bessungen® (WSB) und
drei Haushalte ,,Zusammenhaus Lincoln“ auf. In Abbildung 4 ist die Zusammensetzung der teil-
nehmenden Haushalte grafisch dargestellt.

A A A A

WohnSinn Bessungen: Zusammenhaus: GSW: Bauverein/ Franklinstralte:
6 Haushalte 3 Haushalte 1 Haushalt 4 Haushalte

Teilnahmegruppe:
14 Haushalte

Abbildung 4: Zusammensetzung Teilnahmegruppe (Eigene Darstellung)

Die Wohnorte sind zwar Uiber das gesamte Quartier verteilt, der Schwerpunkt liegt jedoch bei
den Wohnprojekten WSB und Zusammenhaus. Geografisch verortet sind die Wohngebaude
in Abbildung 5.

Abbildung 5: Lageplan Verortung der Haushalte (Eigene Darstellung auf Luftbild der Stadt Darmstadt)
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Die Auswertung des Haushaltsfragebogens zeigt, dass der groRte Teil der Haushalte zur Miete
wohnt, lediglich ein Haushalt besitzt eine Eigentumswohnung. Die Mehrheit wohnt in frei fi-
nanzierten Wohnungen und nur zwei Haushalte im geférderten Wohnungsbau.

Die Haushaltsstruktur (siehe Abbildung 6) zeigt, dass mit 43 % der groRRte Teil der 14 teilneh-
menden Haushalte alleinstehend leben. In der Halfte der Haushalte leben Personen zusam-
men mit einem Partner oder einer Partnerin, wovon ca. ein Drittel Kinder hat. Zudem gibt es
einen alleinerziehenden Haushalt.

Mit der gesetzten Rahmenbedingung sind Haushalte mit Einzug ab dem dritten Quartal 2020
relevant. Die meisten Haushalte sind im letzten Quartal 2020 in die Lincoln-Siedlung gezogen,
eine weitere Einzugswelle erfolgte im dritten Quartal 2021. Die genaue Verteilung der Ein-
zugsdaten ist in Abbildung 7 grafisch dargestellt.

Haushaltsstruktur |
Einzugsdatum

45% 43%
40%

36%
35%
= alleinlebend
30%

= mit Pariner:in lebend 25%

= alleinerziehend 20%

15%
mit Partnerin und Kind
lebend 10% T% T% %

0%

Q32020 Q42020 Q202 Q22021 Q32021

n=14

Abbildung 6 (links): Zusammensetzung Haushaltsstruktur (Eigene Darstellung)

Abbildung 7 (rechts): Einzugsdatum Haushalte (Eigene Darstellung)

Insgesamt sind unter den 28 Teilnehmenden 22 volljahrige Personen, davon 32 % mannlich
und 68 % weiblich. Alle Erwachsenen sind zum Zeitpunkt der Erhebung im Besitz einer Fahr-
erlaubnis. Sechs Personen sind Kinder im schulpflichtigen Alter. Die Altersstruktur ist in Abbil-
dung 8 dargestellt. Darlber hinaus sind von den 22 erwachsenen Personen des Teilnehmer-
feldes 17 berufstatig und funf nicht berufstatig. AuRerdem gibt es unter den Teilnehmenden
keine mobilitatseingeschrankte Person. Dies deckt sich mit dem zuvor beschriebenen hohen
Anteil an volljahrigen Personen.

Alter aller Haushaltsmitglieder

= 6-18 Jahre

= 19-40 Jahre

=41-65 Jahre
> 65 Jahre

n=28

Abbildung 8: Altersverteilung der Teilnahmegruppe (Eigene Darstellung)
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Fir die Analyse der Verkehrsmittelnutzung ist es wichtig, die Daten zur Verkehrsmittelverfiig-
barkeit der einzelnen Haushalte zu kennen, denn die Verfligbarkeit von z. B. privaten Pkw oder
OPNV-Tickets hat einen unmittelbaren Einfluss auf das individuelle Mobilititsverhalten. In Ab-
bildung 9 ist die Verkehrsmittelverfligbarkeit der 14 Haushalte dargestellt. Es wird deutlich,
dass es eine sehr groRBe Anzahl an Fahrradern gibt. Mehr als ein verkehrstiichtiges Fahrrad/E-
Bike pro Person ist vorhanden. Des Weiteren gibt es fiinf (E)-Lastenrader in den Haushalten.
Den 14 Haushalten stehen zum Zeitpunkt der Durchfiihrung zudem sieben Autos zur Verfi-
gung. Dies ist bemerkenswert, da alle Erwachsenen einen Fiihrerschein besitzen. Zuletzt ver-
fugen fast alle Haushalte iber ein OPNV-Ticket.

Wahrend der Durchfiihrungswoche im Sommer 2022 wurde das von der Bundesregierung
subventionierte 9-Euro-Ticket angeboten, welches die bundesweite Nutzung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs in Deutschland ermoglichte. Sechs Haushalte nutzen dieses Angebot
zum Zeitpunkt der Erhebung. Mit den in den einzelnen Haushalten verfiigbaren Zeitkarten
(z. B. Schilerticket, Semesterticket oder Jobticket) kdnnen fast alle Personen der Haushalte
teils kostengiinstig, teils kostenlos den OPNV fiir Ihre tiglichen Wege nutzen. Dies alles |4sst
auf ein Interesse an den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes schlieRen.

Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Anzahl (Mehrfachnennung mdéglich)
40
35 E-Bikes
30
25
20
156
10
5

H o
0

Auto OPNV-Ticket Fahrrad Lastenrad Sonstlges (Motorrad,

Roller)

Abbildung 9: Verkehrsmittelverfiigbarkeit in den Haushalten (Eigene Darstellung)

Bei der Frage nach den mit dem Umzug verbundenen Veranderungen der Verhaltensweisen
wird am haufigsten , Einkaufen taglicher Bedarf” genannt. Wenige Personen haben nach dem
Umzug den Ort ihrer Freizeitaktivitdten oder Hobbys gedndert. Dies zeigt, dass Einkaufsmog-
lichkeiten, die in der Nahe verfligbar sind, von den Teilnehmenden genutzt werden und nicht
aus Gewohnheit auf friihere Nahversorger zuriickgegriffen wird.
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5 Ergebnisse der Mobilitatstagebiicher

Im nachfolgenden Kapitel werden die Ergebnisse der Mobilitatstagebiicher zusammengefasst,
differenziert nach Wegezweck, Wegezielen, Verkehrsmittelnutzung, Mono- und Intermodali-
tat sowie dem Mobilitatsverhalten im Wochenverlauf. AbschlieRend sind die Probleme in der
Alltagsmobilitat dargestellt.

5.1 Alltagsmobilitat

Insgesamt wurden in der Woche vom 27.06.2022 — 03.07.2022 von den 28 teilnehmenden
Personen 803 Wege zuriickgelegt (siehe Tabelle 1). Dies entspricht 4,1 Wege pro Person und
Tag. Dabei legen Manner mit 4,0 im Schnitt in der Untersuchungswoche weniger Wege zuriick
als Frauen mit 4,4. In Tabelle 1 ist zudem ersichtlich, dass Kinder mit 3,4 die wenigsten Wege
zuricklegen.

Tabelle 1: Ubersicht Wegeanzahl

Frauen Manner Kinder Gesamt
Anzahl 464 196 143 803
Wege
Wegepro 40 3.4 41
Tag

In der deutschlandweiten Mobilitatsstudie MiD (Mobilitat in Deutschland) liegt die Anzahl der
Wege pro Tag einer mobilen Person bei 3,7. Dies zeigt, dass die Teilnehmenden mehr unter-
wegs waren. Auch bei der Differenzierung nach Geschlecht zeigen sich Unterschiede zur MiD.
In dieser legen mit 3,7 Wegen pro mobilem Mann und Tag und 3,6 Wegen pro mobiler Frau
im Bundesdurschnitt Erwachsene weniger Wege zurlick als die Probandengruppe.

Die Gesamtreisezeit der Teilnehmenden in der Durchfiihrungswoche betragt 326 Stunden. Die
Gesamtlange der zurlickgelegten Wege betragt dabei 5.702 km, wobei ein einzelner Weg im
Durchschnitt 7,1 km Lange betragt. Tatsachlich waren jedoch 44 % der Wege kirzer als 2 km
(siehe Abbildung 11) und sogar 80 % der Wege kiirzer als 5 km. Dies zeigt, dass etwa die Halfte
der Ziele in der ndheren Umgebung des Wohnortes liegen, weshalb der Nahmobilitdt in dem
Quartier eine besondere Bedeutung zukommt.

Entfernungen in
Darmstadt

Wegeanteil Entfernung
2%

=<2km
=2 5km
=5-10km
=10 -50 km
=50 km

Abbildung 10 (links): Wegeanteil nach Entfernungen (Eigene Darstellung)

Abbildung 11 (rechts): Karte Entfernungen von der Lincoln-Siedlung (Eigene Darstellung)
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5.2 Wegezweck

Bei den Wegezwecken wird zwischen Wegen zum Arbeitsplatz/zur Ausbildungsstdtte, Schul-
weg, Begleitung Kinder holen/bringen, Einkaufen/Erledigungen, Freizeitaktivitdten und dem
Riickweg nach Hause unterschieden. Alle (ibrigen Wegezwecke werden der Kategorie Sonsti-
ges zugeordnet.

Naturgemal dominiert der Riickweg nach Hause das Mobilitdtsmuster und verfalscht gleich-
zeitig das Bild der Alltagsmobilitat hinsichtlich der Wegezwecke. In der gesamten Teilnahme-
gruppe sind 40 % der Wege dem Wegezweck Riickweg nach Hause zuzuordnen (siehe Abbil-
dung 12). Fir eine differenzierte Betrachtung der Wegezwecke werden die Riickwege ausge-
gliedert (siehe Abbildung 13). Mit Riickweg werden 803 Wege betrachtet, ohne Riickweg sind
es 484 Wege, was darauf schlieBen lasst, dass ein Teil der Mobilitdtsmuster in Form von We-
geketten zuriickgelegt wird.

Das Diagramm in Abbildung 13 prasentiert die Verteilung der verschiedenen Wegezwecke
ohne die Rickwege. Es zeigt, dass die haufigsten Wegezwecke Einkaufen/Erledigungen und
Freizeitaktivitédten sind. Beide machen mit jeweils etwa einem Drittel den groRten Anteil der
Wege der Teilnehmenden aus. Das restliche Drittel verteilt sich auf die Wege zum Arbeits-
platz/zur Ausbildung (12 %), den Weg zur Schule (6 %), dem Bringen oder Holen von Kindern
(14 %) sowie den sonstigen Wegezwecken (7 %).

Wegezweck mit Riickweg Wegezweck ohne Riickweg
' Weg zum Arbeitsplatz/Ausbildung
= Schulweg
= Begletung/Kinder bringen/halen
= EinkauffErledigungen
= Freizeitaklivitaten
Sonstiges

n = 803, alle Wege n=484
n = 484, alle Wege ohne Rickwege

7%

< o N &
0 o 5@ &
N & o o

£ & & =

10% 18%
15%
10% 7% 8%
o - 4% %
0% | |
N 5 o
s & &
5% & o

& 3 3 g S
Fid @ & 3 & <&
& § & P =)
NG S § & &
& S & < &F
& §

Abbildung 12 (links): Darstellung Wegezweck mit Riickwegen (Eigene Darstellung)

Abbildung 13 (rechts): Darstellung Wegezweck ohne Riickwege (Eigene Darstellung)
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5.3 Wegeziele

Die Abbildung 14 illustriert die Verteilung der Wegeziele auRer Haus. Betrachtet werden dabei
- wie auch bei den Wegezwecken - die Wege ohne Rickwege (n = 484). Mit 28 % entfallt der
grofite Anteil der Wege auf den Stadtteil Bessungen selbst, die Innenstadt ist mit 20 % das
zweithadufigste Ziel. Die benachbarten Stadtteile sind das Ziel von 12 % der Wege und weiter
entfernten Stadtteilen von 15%. Dies kann auf regelmaRige oder notwendige Verbindungen zu
weiter gelegenen Orten innerhalb der Wissenschaftsstadt Darmstadt hinweisen. Die Kategorie
aufSerhalb Darmstadts ist mit 10 % vertreten und spiegelt die Mobilitdt wider, die (iber die
Stadtgrenzen hinausgeht.

Wegeziele auer Haus

10%

= LincoInsiedlung

= Bessungen

= benachbarter
Staditeil

= [nnenstadt
weiter entfernter

Staditeil

aulerhalb
Darmitstadt

n = 484

Abbildung 14: Wegeziele aufSer Haus (ohne Riickwege) (Eigene Darstellung)

Bei der Analyse der Wegezwecke (siehe Kapitel 5.2) zeigt sich, dass zwei Drittel der Wege fir
die beiden Wegezwecke Einkauf/Erledigungen und Freizeit zuriickgelegt werden.

Fiir den Wegezweck Freizeit (Abbildung 15) haben ein Viertel der Wege das Ziel Innenstadt
angegeben. Dies unterstreicht die Rolle der Innenstadt als zentralen Ort fiir kulturelle Veran-
staltungen, Kino- oder Theaterbesuche sowie Gastronomie. Der Stadtteil Bessungen ist mit 21
% ebenfalls ein beliebtes Ziel, was auf die Nutzung der vielfaltigen lokalen Freizeitangebote,
wie z. B. Sporteinrichtungen oder Parks/Wald, bestatigt. Benachbarte Stadtteile werden fir
Uber 17 % der Freizeitwege aufgesucht. 14 % der Weg finden in der Lincoln-Siedlung selbst
statt. Zuletzt fihren jeweils 12 % in weiter entfernte Stadtteile Darmstadts und 12 % der Frei-
zeitwege haben Ziele aulRerhalb Darmstadts.

Fur den Wegezweck Einkauf/ Erledigungen dargestellt ist Bessungen mit 29 % das vorrangige
Wegeziel der Teilnehmenden, was dessen Stellenwert als Einkaufs- und Dienstleistungszent-
rum hervorhebt (Abbildung 16). Die Innenstadt nimmt hierbei 22 % ein und spielt damit eben-
falls eine zentrale Rolle als Zielort. Mit 17 % sind weiter entfernte Stadtteile ein bedeutendes
Ziel fur alltagliche Erledigungen, wahrend die Lincoln-Siedlung 14 % der Einkaufswege aus-
macht. Benachbarte Stadtteile Darmstadts werden durch 11 % der Wege fiir Einkdufe und Er-
ledigungen erschlossen und 7 % der Wege fuhren aufSerhalb Darmstadts zu Zielen wie groRe-
ren Einkaufszentren oder spezialisierten Dienstleistern. Es ist davon auszugehen, dass einige
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Personen die nahegelegen Einkaufsmoglichkeiten (z. B. Rewe, Aldi) zur Lincoln-Siedlung ge-
zahlt haben, da der Nahversorger im Quartier erst im Sommer 2024 er6ffnen wird.

Ziele fiir den Wegezweck Freizeit Ziele fiir den Wegezweck Einkauf / Erledigungen

Lincolnsiediung

= Bessungen

= benachbarter
Staditeil

= Innenstadt

= weiter entfernter
Stadttei!
aulerhalb
Darmistadt

= Lincolnsiediung
= Bessungen

= benachbarter
Stadtteil

= Innenstadt

= weiter entfernter
Stadtteil

auBerhalb
Darmtstadt

12%

n=145 n=149
Berticksichtiqung folgender Wege n= 145: Berticksichtigung folgender Wege n= 149:
Kulturelle Freizeitaktivitaten Einkauf taglicher Bedarf
(Theater, Kino, Disko etc.) Einkauf erweiterter Bedarf
Weitere Freizeitaktivitaten Erledigungen bei Bank, Post, Behorde efc.
(Spazieren, Besuche, Fitnessstudio efc.) Dienstleistungen und Gastronomie

Abbildung 15 (links): Fokus Wegezweck Freizeit (Eigene Darstellung)

Abbildung 16 (rechts): Fokus Wegezweck Einkaufen/Erledigungen (Eigene Darstellung)

Eine Differenzierung der Wegeziele nach Freizeit und Einkauf/Erledigungen zeigt, dass die Aus-
wahl der Zielorte von der Art des Wegzwecks abhangt. Die analysierten Muster legen nahe,
dass fir Freizeitaktivitaten die zentralen und vielfaltigen Angebote der Innenstadt und Bes-
sungens bevorzugt werden, wahrend fir Einkdaufe und Erledigungen die Nahe und Zuganglich-
keit des Stadtteils Bessungen entscheidend ist. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass fiir Frei-
zeitaktivitdten eine hohere Bereitschaft besteht, langere Wege zuriickzulegen, wahrend Ein-
kaufs- und Erledigungswege tendenziell in ndherer Umgebung erfolgen.

Neben der detaillierten Betrachtung der wichtigen Wegezwecke kénnen auch lber die ver-
schiedenen demografischen Rahmenbedingungen innerhalb der Teilnahmegruppe Aussagen
zu den Zielen und dem damit einhergehenden Bewegungsradius getroffen werden. Dazu wur-
den die teilnehmenden Erwachsenen in drei verschiedene Gruppen untergliedert: Berufstd-
tige mit Kindern, Berufstdtige ohne Kinder und Rentner:innen. Die Grafiken (siehe Abbildung
17) illustrieren die Wegeziele dieser drei Gruppen.
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Wegeziele Berufstatige mit Kinder Wegeziele Berufstitige ohne Kinder Wegeziele Rentner:innen

8% 8%

16%

n=2315 n=107 n=62
mLincolnsiedlung mBessungen mbenachbarter minnenstadt mweiter entfernter aulerhalb
Stadtteil Stadtteil Darmtstadt

Abbildung 17: Wegeziele nach Gruppierung (Eigene Darstellung)

Bei den Wegezielen von Berufstdtigen mit Kindern fallt auf, dass der grofSte Anteil der Wege
mit 35 % in den Stadtteil Bessungen fiihrt. Dies kann auf eine hohe Dichte an Bildungseinrich-
tungen wie Schulen und Kinderbetreuungseinrichtungen oder Freizeitmdglichkeiten fir Fami-
lien hinweisen. Weitere 19 % der Wege finden innerhalb der eigenen Wohnsiedlung (Lincoln)
statt, was die vorhandene Infrastruktur reflektiert.

Bei den Wegezielen von Berufstéitigen ohne Kinder, dominieren mit 28 % die Wege in die In-
nenstadt, dicht gefolgt von weiter entfernten Stadtteilen mit 23 %. Diese Verteilung kdnnte
auf eine Praferenz fiir die Nahe zu Arbeitsplatzen, kulturellen Einrichtungen oder anderen
Dienstleistungen hindeuten.

Von Rentner:innen wird der Stadtteil Bessungen am haufigsten angesteuert und stellt 31 %
der Wegeziele dar. Die hohe Frequenz kdonnte auf die Bedeutung von zentral gelegenen Ge-
sundheitsdienstleistern, Einkaufsmoglichkeiten oder sozialen Treffpunkten hinweisen. Die In-
nenstadt folgt mit 27 % der Wege und spielt somit ebenfalls eine wichtige Rolle im Alltag der
Rentner:innen der Teilnahmegruppe.

Im Vergleich offenbaren sich unterschiedliche Praferenzen und Bedirfnisse der jeweiligen Be-
volkerungsgruppen in Bezug auf die Raum- und Infrastrukturnutzung. Als Unterschied zwi-
schen Berufstatigen mit und ohne Kindern fallt auf, dass Haushalte mit Kindern vor allem nah-
raumlich orientiert sind, wahrend Berufstdtige ohne Kinder bei den taglichen Wegezielen wei-
ter entfernte Ziele aufsuchen. Unterdessen liegen bei der Gruppe der Rentner:innen die We-
geziele primar im Stadtteil Bessungen und in der Darmstadter Innenstadt.
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5.4 Verkehrsmittelnutzung

Ergdnzend zur Verkehrsmittelverfliigbarkeit zeigt die Abbildung 18, welche Verkehrsmittel in
der Durchfiihrungswoche der Mobilitdtstagebiicher durch die Teilnehmenden genutzt wer-
den. Festzustellen ist, dass liber die Halfte der Wege mit dem Fahrrad (37 %) oder zu Ful
(20 %) zuriickgelegt werden. Daraus ldsst sich schlieRen, dass die vorhandenen verkehrstiich-
tigen Fahrrader in den Haushalten genutzt werden und bei der Teilnahmegruppe eine Prafe-
renz hin zu dem umweltfreundlichen und gesundheitsférdernden Fortbewegungsmittel vor-
liegt (aktive Mobilitat). Kfz werden von 7 % der Teilnehmenden genutzt. Dies konnte als ein
Erfolg der Forderung multimodaler Angebote in der Lincoln-Siedlung interpretiert werden
oder die bewusste Entscheidung der Teilnehmenden sein, die individuelle Autonutzung zu-
gunsten umweltfreundlicherer Alternativen zu reduzieren. Keine Person hat in der Durchfih-
rungswoche das Lastenradsharing, das Bikesharing, das Taxi, den E-Scooter oder das Motorrad
genutzt. Daher werden diese nicht dargestellt.

Der Modal Split in Abbildung 19 bildet die Aufteilung der Hauptverkehrsmittel nach Wegen in
prozentualen Anteilen ab und zeigt damit die Verkehrsmittelnutzung nach den Kategorien
Fup3, Rad, Pkw mitfahren, Pkw selbst fahren und OV gruppiert. Dabei wurden die Fahrten im
Lastenrad dem Radverkehr zugeordnet und Fahrten mit dem Bus, Strafenbahn, HeinerLiner
sowie dem Regional- und Fernverkehr in der Kategorie éffentlicher Verkehr (OV) gebiindelt.
AulRerdem wurden die beiden Items Carsharing und Carsharing mitfahren der Kategorie Pkw
selbstfahren und Pkw mitfahren zugeordnet. In Abbildung 19 wird deutlich, dass 81 % der
Wege mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (Fuf, Rad und OV) zuriickgelegt werden.
Lediglich 19 % der Wege werden als Pkw-Fahrer:in oder als Mitfahrer:in getatigt.

Verkehrsmittelnutzung

Modal Split
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Abbildung 18 (links): Verkehrsmittelnutzung nach 10 Verkehrsmittelgruppen differenziert (Eigene Darstellung)

Abbildung 19 (rechts): Verkehrsmittelnutzung nach 5 Verkehrsmitteltypen (Eigene Darstellung)
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Des Weiteren ist fur die Alltagsmobilitdt auch die Verkehrsmittelnutzung nach Wegeentfer-
nung interessant. Dieser Zusammenhang ist fur die einzelnen Verkehrsmittel in Abbildung 20
dargestellt. Die Distanzen sind in sieben Bereiche unterteilt: unter 500 m, 500 m bis 1 km, 1
bis 2 km, 2 bis 3 km, 3 bis 5 km, 5 bis 10 km, 10 bis 50 km und tGber 50 km. Flr jede Distanzka-
tegorie wird die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel — zu Fuf8 gehen, Fahrrad, Pkw (selbst
fahren und mitfahren) und Offentlicher Verkehr— anteilig visualisiert.

In den kiirzeren Distanzen bis einen Kilometer Entfernung ist das zu Fuf$ gehen am deutlichs-
ten ausgepragt. Daraus lasst sich schlieRen, dass wichtige Alltagsziele, die im nahen Woh-
nungsumfeld liegen, aufgesucht werden und gut zu Ful® zu erreichen sind. In den Bereichen
bis fiinf Kilometer ist das Fahrrad das Hauptverkehrsmittel. Uber ldngere Strecken zeigt sich
eine starke Préferenz fiir das Auto und OV.

Zusammenfassend wird deutlich, dass die Bedeutung der motorisierten Mobilitdat bei der
Gruppe eine untergeordnete Rolle spielt - hauptsachlich werden umweltfreundliche Verkehrs-
mittel gewahlt.

Verkehrsmittelnutzung nach Entfernungen
(gruppiert)

120%

100% — — — . I .

80%

60%
40%
20%
0% -
3-5km

=500m 500m-1km 1-Zkm 2-3km 5-10km  10-50km =50 km

mzu Fuli wmFahrrad v Pkw selbst fahren s FPkw mitfahren
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Abbildung 20: Verkehrsmittelnutzung nach Entfernungskategorien (gruppiert) (Eigene Darstellung)

Die Abbildung 20 lasst erkennen, dass fir kurze Strecken bis zwei Kilometer nicht-motorisierte
Verkehrsmittel wie Gehen und Fahrradfahren bevorzugt werden. Flr mittlere Distanzen
nimmt die Nutzung von Fahrradern ab, wahrend der Pkw-Verkehr zunimmt, was auf eine
Grenze der Attraktivitat oder Praktikabilitdt des Fahrrads fiir diese Weglingen hindeutet. Uber
lingere Strecken zeigt sich eine starke Praferenz fiir das Auto und OV. Zusammenfassend wird
deutlich, dass die Bedeutung der motorisierten Mobilitat bei der Gruppe eine untergeordnete
Rolle spielt - hauptsachlich werden umweltfreundliche Verkehrsmittel gewahlt.

Neben der Verkehrsmittelnutzung nach Entfernungen liefert auch die Darstellung der Ver-
kehrsmittelnutzung nach Wegezweck (siehe Abbildung 21) Aussagen im Hinblick auf die For-
schungsfragen.
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Verkehrsmittelnutzung nach Wegezweck
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Abbildung 21: Verkehrsmittelnutzung nach Wegezweck (Eigene Darstellung)

Der Schulweg wird vorwiegend mit dem Rad zurlickgelegt, was die raumliche Nahe der Grund-
schule im Quartier zum Wohnort der Schiler:innen widerspiegelt. Fiir Wege zum Arbeitsplatz
bzw. zur Ausbildungsstdtte zeigt sich die grofSte Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln im
Vergleich zu den anderen Wegezwecken. Dies konnte einerseits auf die gute StraRenbahnan-
bindung der Lincoln-Siedlung hindeuten, moéglicherweise aber auch auf eine bewusste Ent-
scheidung gegen das Auto, weil z. B. am Arbeitsplatz kein Stellplatz zur Verfligung steht. Der
grofSte Anteil der Teilnehmendengruppe ist auf dem Weg zur Arbeit oder zur Ausbildungs-
statte mit dem Rad unterwegs. Dies deutet auf eine fahrradfreundliche Infrastruktur in Darm-
stadt hin, auch wenn es lokal Problemstellen gibt, wie in Kapitel 5.7 dargestellt wird. Fahrrader
spielen eine wichtige Rolle, was auf die Forderung selbstandiger Mobilitdt von Kindern und
Jugendlichen in weiterflihrenden Schulen hinweisen kann.

Die Begleitung von Kindern oder deren Bringen und Holen ist ebenfalls haufig mit dem Ge-
brauch des eigenen Fahrrads oder Lastenrades verbunden, was Flexibilitat und die Wohnort-
ndhe zu den Zielorten betont. Darliber hinaus kann es Indiz fir die Ausrichtung hin zum Um-
weltverbund der Teilnahmegruppe sein.

Auch bei Einkaufs- und Erledigungswegen ist die nicht motorisierte Mobilitdt vorherrschend,
auch wenn hier das Auto im Vergleich am haufigsten genutzt wird. Dies kdnnte auf die Not-
wendigkeit hinweisen, Einkdufe und andere Besorgungen effizient und bequem zu gestalten,
insbesondere wenn grofSere Entfernungen oder den Transport von Giitern eine Rolle spielen.
In der Kategorie Sonstiges, die eine Sammlung verschiedener anderer Wegzwecke umfasst, ist
der Anteil an Carsharing auffallig. Dies konnte auf eine gezielte Wahl dieses flexiblen Verkehrs-
mittels fir spezifische, weniger regelmallige Wegezwecke hinweisen.
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5.5 Multimodalitdat, Monomodalitat und Intermodalitét

Nach der Definition der MiD ist Multimodalitat gegeben, wenn bei der Durchfiihrung von We-
gen innerhalb einer Woche verschiedene Verkehrsmittel genutzt werden (Bundesministerium
fir Verkehr und digitale Infrastruktur 2018). Fast alle Personen waren in der Durchfihrungs-
woche multimodal unterwegs — lediglich zwei Personen absolvierten ausschlieRlich mit dem
Fahrrad bzw. Lastenrad Wege, waren also monomodal.

Dagegen spielt Intermodalitat, also die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel innerhalb einer
Wegekette, keine grolle Rolle. Dies zeigt Abbildung 22 (n = 803, alle Wege mit Riickwegen).
Der Anteil der monomodalen Wege liegt bei 97 % und eine Kombination aus verschiedenen
Verkehrsmitteln (intermodal) wird zu 3 % genutzt. Im Detail sind die Kombinationen OPNV +
Regional-/Fernverkehr, Rad + OV und Rad + Pkw alle drei in etwa zu einem Drittel vertreten.
Hierbei ist festzuhalten, dass Verkehrsmittelkombinationen mit einem FuBwegeanteil nicht
als intermodale Wegekette gezahlt werden. Damit sind kurze Wegeabschnitte, wie der Weg
zum parkenden Auto oder zur Bus-/StraRenbahnhaltestelle, gemeint.

Der hohe Anteil an monomodalen Wegen spiegelt die guten verkehrlichen Rahmenbedingun-
gen der Lincoln-Siedlung wider. Mit einer direkten Strallenbahnhaltestelle und einem An-
schluss ans Darmstadter Radnetz konnen die stadtischen Ziele direkt erreicht werden.

Monomodal/ Intermodal (Bezug auf die Wege)

OPNV + Regional-
[Fernverkehr

——sllll Intermodal 329, Rad + OV

Monomodal

3%
| -

32%, Rad + Pkw

Abbildung 22: Monomodal und Intermodal beziiglich der Wege (Eigene Darstellung)
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5.6 Mobilitdtsverhalten im Wochenverlauf

Nachdem zuvor bereits die Wegezwecke im Detail betrachtet wurden, kann auch die Betrach-
tung der Wege nach den einzelnen Wochentagen Einblick in die Alltagsmobilitdt der Teilneh-
menden geben. Betrachtet werden dabei die gleichen Wegezwecke wie in Kapitel 5.2 (Abbil-
dung 23).

Anzahl Verteilung der Wege im Wochenverlauf nach Wegezweck
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Abbildung 23: Mobilitétsverhalten im Wochenverlauf nach Wegezwecken (Eigene Darstellung)

An Werktagen von Montag bis Donnerstag zeigt sich ein konstantes Bild mit einer hohen An-
zahl an Wegen, die zur Arbeit, zur Ausbildung oder zur Schule flihren. Diese Zwecke dominie-
ren an diesen Tagen die Mobilitat. Einkéufe und Erledigungen nehmen ebenfalls einen bedeu-
tenden Teil der taglichen Wege ein, gefolgt von Freizeitaktivitéten, die iber die Woche hinweg
ein kontinuierliches Niveau aufweisen. Die Kategorie Begleitung/Kinder bringen/holen zeigt
eine gleichmaRige Verteilung liber die Woche, was auf regelmaRige Verpflichtungen wie das
Bringen von Kindern zur Schule oder zu Aktivitaten schlieRen lasst.

Am Freitag ist ein Anstieg der Freizeitaktivitéiten zu beobachten, gleichzeitig verringert sich die
Zahl der Wege zu Arbeits- und Bildungsstdtten geringfigig. Am Wochenende, insbesondere
am Samstag, zeigt sich ein deutlicher Riickgang der Wegezahl. Insbesondere Arbeits- und Aus-
bildungswege fallen weg, wahrend die Freizeitaktivititen die Uberwiegende Anzahl der Wege
ausmachen. Dies spiegelt typische Wochenendaktivitaten wider. Am Sonntag sinken alle Mo-
bilitatsaktivitaten auf das niedrigste Niveau der Woche. Die Daten zeigen, dass sonntags ne-
ben Freizeitwegen wenige Wege zu Einkdufen und Erledigungen unternommen werden.

Die Verteilung der Mobilitatszwecke variiert im Wochenverlauf erheblich. Dies weist auf un-
terschiedliche Routinen an verschiedenen Tagen hin. Dementsprechend kann aus diesen Be-
obachtungen geschlossen werden, dass die Alltagsmobilitat stark von wochentlichen Arbeits-
mustern und sozialen Verpflichtungen gepragt ist.
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5.7 Probleme in der Alltagsmobilitat

Im Begleitfragebogen (siehe Anlage A) konnten Aspekte notiert werden, bei denen es Prob-
leme gab oder die gedndert werden sollten. Alle 14 Haushalte haben die Méglichkeit genutzt,
Probleme darzulegen und Verbesserungspotential mitzuteilen. Dies gibt Aufschluss tiber Kon-
fliktstellen in der Alltagsmobilitat der Teilnehmenden und wird im weiteren Verlauf des Pro-
jektes seitens der Stadt Darmstadt genutzt, um die Situationen fiir die verschiedenen Ver-
kehrsmitteln durch infrastrukturelle oder informative MaRnahmen zu verbessern.

Zusammengefasst und nach Verkehrsmitteln sortiert gibt Tabelle 2 einen Uberblick der ge-
nannten Punkte. Die Lage der Problemstellen ist in Abbildung 24 dargestellt. Die in der Tabelle
notierten Nummern werden dabei in der Karte aufgegriffen und dargestellt. Je haufiger eine
Problemstelle genannt wird, desto grofRer ist der jeweilige Kreis.

Tabelle 2: Ubersicht Problemstellen in der Lincoln-Siedlung und im Umfeld (Sortierung nach Héufigkeit und Ver-
kehrsmitteln)

FuR- und Radverkehr:

Ampeliibergang an der Haltestelle Lincoln-Siedlung (Nr.2) - schlechte Sichtverhaltnisse
beim Uberqueren, lange Wartezeit an der FuBgingerampel, Warteflache zu klein

Aufenthaltsqualitdt und Infrastruktur:

Fehlende Beschattung im Quartierspark (Nr.4), Briefkasten und Paketstation im Quartier
fehlen

Radverkehr:

Radweg bei Alnatura (Nr.7) - Ausfahrt auf Radweg bei Alnatura gefahrlich, Radweg von
Siiden endet bei Alnatura ohne Ubergangsmaéglichkeit

OPNV-Anbindung:

Linie 6 halt nicht am Quartier, keine direkte Verbindung zum Hbf zu Randzeiten und am
Wochenende, Wunsch nach OPNV-Gutscheinen fiir Bewohnende

Lastenradsharing und E-Carpooling:
Lastenrader oftmals ausgebucht, lincoln mobil oftmals ausgebucht, Sharing-Pkws zu klein

FlieBender Verkehr:

Mahalia-Jackson-Str. 27 (Nr.1) - Wunsch nach sicherer SpielstraRe fiir Kinder und Kontrolle
der Geschwindigkeit

Ruhender Verkehr:

Parkverbot sollte konsequent durchgesetzt werden, (Dauer-) Falschparkende werden zu
selten kontrolliert, keine Pendler:innen oder Park+Ride Parkpldatze am Rand des Quartiers,
fehlende Parkmoglichkeit fiir Besuchende, Wunsch nach bezahlbarem Anwohnerparken
fir Geringverdienende
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. Mahalia-Jackson-Strale
2. Ubergang Haltestelle

Lincoln-Sjediung

. Bessunger—Markt

. Ubergang Mahalia-
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Abbildung 24: Verortung verkehrlicher Problemstellen in der Lincoln-Siedlung
(Eigene Darstellung auf Grundlage Luftbild der Stadt Darmstadt)

In einem freien Textfeld (siehe Anlage C) hatten die Teilnehmenden die Mdoglichkeit beson-
dere Ereignisse hinsichtlich ihrer Mobilitdt zu notieren. Im Aligemeinen haben nur wenige Per-
sonen diese Moglichkeit genutzt. Bei insgesamt 196 ausgefiillten Tageblichern gab es in nur
sieben Tageblichern je eine Situation, welche von den Protokollant:innen beschrieben wurde.

Zum einen betrifft dies den Ubergang Heidelberger StraRRe — Quartiersplatz und die angren-
zende Haltestelle Lincoln-Siedlung. Durch schnelle E-Bikefahrende kommt es zu gefahrlichen
Situationen bei der Querung des Radweges an der Heidelberger StraRe. Bemangelt wird au-
Rerdem die lange Rotphase der Lichtsignalanalage zwischen der StraBenbahnhaltestelle Lin-
coln-Siedlung und dem Quartiersplatz der Siedlung.

Zum anderen gibt es zwei Nennungen gefahrlicher Situationen an Fullgdangerampeln - Auto-
fahrende haben diese bei Rot liberfahren. Darliber hinaus wurden die Einschrankungen we-
gen des Heinerfests und auf dem Radweg liegende E-Scooter genannt.
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6 Einordnung der Ergebnisse

Die Ergebnisse der Mobilitatstageblicher bieten ein interessantes Stimmungsbild einer spezi-
fischen Teilnahmegruppe aus der Lincoln-Siedlung. Die Teilnehmenden, die sich freiwillig fur
die Studie gemeldet haben, geben Einblicke in das Mobilitdtsverhalten des Sommers 2022
Uber einen Zeitraum von einer ganzen Woche und liefern dariiber hinaus Hinweise, die zur
kontinuierlichen Weiterentwicklung des Mobilitatskonzepts des Quartiers gut nutzbar sind. So
deuten die Mobilitatsmuster darauf hin, dass bei den Probanden eine starke Neigung zu nicht-
motorisierten und umweltfreundlichen Verkehrsmitteln besteht, was die Grundziele des Mo-
bilitatskonzeptes unterstiitzt. Dies gilt unabhdngig von Alter, Geschlecht und Gruppen-
zugehorigkeit. Besonders hervorzuheben ist die hohe Nutzung des Fahrrads und die beachtli-
che Quote der FuRwege, die die aktive Lebensweise bei der Mobilitat der Bewohnenden er-
kennbar werden lassen.

Die Untersuchung lasst den Schluss zu, dass das Mobilitatskonzept in der Lincoln-Siedlung -
entgegen der immer wieder formulierten Kritik in den 6rtlichen Medien - von Bewohnenden
geschatzt wird und die multimodalen Angebote angenommen werden, die die Unabhdngigkeit
vom Besitz eines eigenen Autos beglinstigen. Dies ist erklartes Ziel der Stadt und lasst sich z. B.
an der zunehmenden Nutzung von Carsharing-Angeboten ablesen. Des Weiteren kann kon-
statiert werden, dass der Umzug in die Lincoln-Siedlung mit ihren vielfaltigen Infrastrukturan-
geboten dazu gefihrt hat, dass die Nahraumorientierung hoch ist und diese Angebote (z. B.
Kita, Schule, Quartierspark) geschatzt und gut angenommen werden. Die Ansiedlung eines
Nahversorgers direkt am Quartiersplatz diirfte dies weiter beglinstigen.

Es ist jedoch zu beachten, dass die Ergebnisse aufgrund der selbstselektiven Natur der Teil-
nehmenden und der relativ kleinen StichprobengréBe nicht ohne Weiteres auf die gesamte
Bevolkerung der Lincoln-Siedlung oder auf ahnliche Quartiere Gibertragen werden kénnen. Die
Teilnehmenden der Studie waren bereits an Mobilitdt interessiert, was auf eine Verzerrung
hinweist, da die Ergebnisse moglicherweise eine tiberdurchschnittliche Affinitat zu nachhalti-
ger Mobilitat widerspiegeln.
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7 Zusammenfassung und Ausblick

In der vorliegenden qualitativen Erhebung wurde das Mobilitatsverhalten im Laufe einer Wo-
che mittels Tagebilcher von 14 Haushalten in der Lincoln-Siedlung erhoben und analysiert.

Die Forschungsfragen bezogen sich auf die Entwicklung in den Praferenzen der Bewohner-
schaft flir bestimmte Wegeziele und den Einfluss des implementierten Mobilitatskonzepts auf
die Routinen und Freizeitgestaltung der Teilnahmegruppe. Ein weiterer Schwerpunkt der For-
schungsfragen lag auf der Nutzung der Verkehrsmittel und deren Abhangigkeit von spezifi-
schen Zwecken. Das Mobilitdtsverhalten im Wochenverlauf / Gber die Woche hinweg sollte
betrachtet werden, ebenso inwieweit die Lebenssituation in den Haushalten das Mobilitats-
verhalten beeinflusst und welche konkreten Erfahrungen wahrend der Nutzung verschiedener
Mobilitatsangebote gemacht werden.

Zundachst ist festzuhalten, dass es nach dem Umzug in die Lincoln-Siedlung zu einer Neuaus-
richtung der bevorzugten Wegeziele, insbesondere im Kontext von Einkaufen und Erledigun-
gen, aber auch Kinderbetreuung / Schule kommt und die bestehenden Angebote auch im Frei-
zeitsektor angenommen werden. Diese liegen Uberwiegend im Nahmobilitatsbereich, mehr
als die Halfte der Wege werden innerhalb des Wohnquartiers sowie benachbarter Stadtteile
absolviert. Dies korreliert mit dem Ergebnis der Auswertung der genutzten Verkehrsmittel, die
zeigen, dass das Fahrrad das wichtigste Verkehrsmittel der Gruppe ist, gefolgt von den eige-
nen Fiien. Die Mehrzahl der Wegeziele liegt innerhalb eines Radius von bis zu zwei Kilometer.

Des Weiteren zeigt sich, dass die Teilnahmegruppe die multimodalen Angebote (z. B. Carsha-
ring, Bikesharing) im Quartier aktiv nutzt, was auf ein hohes Mal} an Flexibilitat in der Ver-
kehrsmittelbenutzung schliellen Iasst.

Bei den Wegezwecken dominieren Einkaufs- und Freizeitaktivitaiten mit mehr als 60 %, was
die Bedeutung dieser Kategorien fir das tagliche Mobilitatsverhalten hervorhebt. Dies kann
auf eine gute lokale Versorgungsstruktur oder eine bewusste Entscheidung der Bewohnenden
fir Ziele in der Nahe hinweisen. Familienstand und Berufstatigkeit haben ebenfalls einen er-
kennbaren Einfluss auf die Mobilitatsmuster. So tendieren Berufstatige mit Kindern zu einem
kleineren Bewegungsradius im Vergleich zu Berufstatigen ohne Kinder.

Die Untersuchung ergab weiterhin, dass am Wochenende generell weniger Wege zurlickge-
legt werden als unter der Woche. Dabei finden am Samstag vornehmlich Freizeitaktivitaten
und Einkaufe statt. Hervorzuheben ist der hohe Anteil multimodaler Personen innerhalb der
Teilnehmergruppe. Fast alle Befragten nutzten im Laufe der Durchfiihrungswoche unter-
schiedliche Verkehrsmittel.

Die Ergebnisse der Mobilitatstagebiicher liefern Einblicke in die alltdgliche Mobilitat der Teil-
nahmegruppe in der Lincoln-Siedlung Darmstadst. Sie sind grundlegend fiir die Entwicklung von
Strategien, die nicht nur auf verkehrliche MaBnahmen wie die Férderung des Radverkehrs und
der Nutzung multimodaler Mobilitdtsangebote abzielen, sondern nachhaltige Mobilitatskon-
zepte im Gesamtkontext unterstitzen und so zu einer nachhaltigen Stadtentwicklung beitra-
gen kdnnen.
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Die Ubertragbarkeit des Mobilititskonzepts auf weitere Neubaugebiete erfordert eine genaue
Betrachtung der spezifischen lokalen Bedingungen. Die Schlisselstrategie liegt in der Skalier-
barkeit und der Anpassungsfahigkeit der Konzepte an unterschiedliche stadtische Kontexte.
Dabei sollte ein Hauptaugenmerk auf der Schaffung eines ausbaufahigen multimodalen Mo-
bilitatsangebots liegen, das durch gezielte Anreizsysteme und Informationskampagnen er-
ganzt wird. Die Mobilitatstagebilicher aus der Lincoln-Siedlung belegen, dass dies gelingen
kann. Um nachhaltige Mobilitatskonzepte zum Standard zu machen, sind politischer Wille, ge-
sellschaftliche Unterstiitzung und Kooperationen zwischen 6ffentlichen und privaten Akteu-
ren wichtige Voraussetzung. Auch das ist in der Lincoln-Siedlung gegeben.

Um das Mobilitatskonzept und -management fortlaufend anzupassen, und eine autoredu-
zierte und nachhaltige Mobilitatsentwicklung gezielt zu férdern, sollten regelmalige Befra-
gungen der Bewohnerschaft auch tiber einen langeren zusammenhangenden Zeitraum durch-
geflhrt und deren Einbindung in Planungsprozesse durch partizipative Formate implementiert
werden. Die Bewertung des Mobilitatskonzepts durch die Wohnbevélkerung und die Veran-
derungen in Mobilitatsverhalten und Einstellungen kénnen durch entsprechende Studien ge-
messen werden, wie in der Lincoln-Siedlung durch die wissenschaftliche Begleitung der Goe-
the-Universitat in den Forschungsprojekten QuartierMobil und NaMoli.

Im weiteren Projektverlauf von NaMolLi 2 werden die Ergebnisse aus der vorliegenden quali-
tativen Erhebung mit den parallellaufenden quantitativen Erhebungen der Panelbefragung
der Goethe-Universitat verglichen. Bisher wurden im Rahmen von NaMolLi drei Erhebungswel-
len in der Lincoln-Siedlung zwischen 2020 und 2023 durchgefiihrt. Der Vergleich der beiden
Datensatze kann zu einem besseren Gesamtbild der Alltagsmobilitat der Bewohnenden in
dem Quartier beitragen.

29



Nachhaltige Mobilitat in Lincoln 2: Projektbaustein Mobilitatstageblcher

8 Literaturverzeichnis

Blechschmidt, Andreas; Wagener, Hanna; Stete, Gisela; Samaan, Astrid (2021): Quartier Mobil
1 - Reallabor Lincoln-Siedlung Darmstadt. Abschlussbericht. Darmstadt. https://www.darm-
stadt.de/leben-in-darmstadt/mobilitaet-und-verkehr/verkehrsentwicklung-und-projekte/ab-
geschlossene-projekte/foerderprojekt-quartiermobil

Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (2018): Mobilitat in Deutschland —
MiD. Ergebnisbericht. Bonn. https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/mid-ergebnis-
bericht.html

Mobilitdtsamt Wissenschaftsstadt Darmstadt (2022): Ubersicht der aktuellen Mobilititsange-
bote in der Lincoln-Siedlung. Darmstadt.

30


https://www.darmstadt.de/leben-in-darmstadt/mobilitaet-und-verkehr/verkehrsentwicklung-und-projekte/abgeschlossene-projekte/foerderprojekt-quartiermobil
https://www.darmstadt.de/leben-in-darmstadt/mobilitaet-und-verkehr/verkehrsentwicklung-und-projekte/abgeschlossene-projekte/foerderprojekt-quartiermobil
https://www.darmstadt.de/leben-in-darmstadt/mobilitaet-und-verkehr/verkehrsentwicklung-und-projekte/abgeschlossene-projekte/foerderprojekt-quartiermobil
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/mid-ergebnisbericht.html
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/mid-ergebnisbericht.html

Nachhaltige Mobilitédt in Lincoln 2: Projektbaustein Mobilitdtstagebicher

9 Anhang

Ubersicht

Anhang A: Begleitfragebogen

Anhang B: Erklarung zum Mobilitatstagebuch
Anhang C: Mobilitatstagebuch

Anhang D: Text Infobroschiire ,,lincolnmobilinfo”

31



Nachhaltige Mobilitédt in Lincoln 2: Projektbaustein Mobilitdtstagebicher

Anhang A: Begleitfragebogen

Begleitfragebogen zum Mobilitatstagebuch

1.) Welche Struktur hat lhr Haushalt?

O alleinlebend O alleinerziehend [ mit Partner*inlebend [ mit Partner®in und
{incl. WG) Kindern lebend

2.) Welches Alter und Geschlecht haben die Mitglieder in lhrem Haushalt?

ldentifikationsnummer:

[P ___ 1.Person Alter: Geschlecht: Fihrerschein: [ ja O nein
____ 2.Person Alter: Geschlecht: Fihrerschein: [ ja O nein
___ 3.Person Alter: Geschlecht: Fihrerschein: [ ja O nein
4. Person Alter: Geschlecht: Fihrerschein: [ ja [ nein
____ 5.Person Alter: Geschlecht: Fihrerschein: [] ja O nein
____ 6.Person Alter: Geschlecht: Fibrerschein: [ ja O nein

3.) Gibt es in Ihrem Haushalt mobilititseingeschrinkte Personen? [J ja O nein

4.) Wann sind Sie in die Lincoln-Siedlung gezogen?

5.) In welche Wohnung sind Sie gezogen?
[ Mietwohnung (geférdert) O Mietwohnung O Eigentumswohnung (selbst)

6.) Welche Wechsel sind fiir Ihren Haushalt mit dem Umzug verbunden?
(M| KiTa, Schule O Einkauf fur den téglichen Bedarf O Arzte
[0 Freizeit, Hobbies [ Sonstige Erledigungen

7.) Uber welche Verkehrsmittel verfiigt Ihr Haushalt?

Anzahl
Verkehrsmittel 0 1 2 3 4 5 6 >6
Autor O a a a O O O a
OPNV-Zeitkarte: O O O O O O O O
fUﬂktiOﬂStUChtigES D D D D D D D D
Fahrrad:
... davon E-Bike: O O O O O O O O
Lastenrad: O O O O O O O O
... davon E-Bike: O O O O O O O O
Sonstiges: O O O O O O O O
{Motorrad, Roller...)
8.) Haben Sie sich das 9€-Ticket fiir den OPNV angeschafft und wenn ja, nutzen Sie es fiir |hre taglichen Wege?
O ja O rein
9.) Haben Sie vor dem 9€-Ticket den OPNV auch &fter genutzt?
Oja [ rein

Bitte wenden STETE PLANUNG |
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Begleitfragebogen zum Mobilitidtstagebuch

10.) Gibt es Dinge in Bezug auf die Mobilitét in der Lincoln-Siedlung, die Ihnen besonders am Herzen liegen, wo
Sie Probleme sehen und die gedndert werden sollten?

Welchen Gutschein im Wert von 50 € mochten Sie als Aufwandsentschadigung erhalten?

1. Person:

O sigo [J book-n-drive [] Heinerliner  [] lokales Fahrradgeschift. |hr Wunschgeschéft in Darmstadt:

2. Person:

O sigo [ book-n-drive [ HeinerLiner [ lokales Fahrradgeschiaft. Ihr Wunschgeschaft in Darmstadt:

3. Person:

Osigo Obook-n-drive [ HeinerLiner [ lokales Fahrradgeschift. Ihr Wunschgeschift in Darmstadt:

4. Person:

Osigo Obook-n-drive [ HeinerLiner [ lokales Fahrradgeschift. Ihr Wunschgeschift in Darmstadt:

5. Person:

Osigo Obook-n-drive [ HeinerLiner [ lokales Fahrradgeschift. Ihr Wunschgeschift in Darmstadt:

6. Person:

Osiso  [Jbook-n-drive [JHeinerliner  [] lokales Fahrradgeschaft. Ihr Wunschgeschéaft in Darmstadt:
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Anhang B: Erklarung zum Mobilitatstagebuch

Erklarung zum Mobilitatstagebuch | o Beispiel

Sie verlassen morgens das Haus, um lhr Kind in den
Kindergarten zu bringen. Dies wird von uns als 1.
Weg verstanden. Gehen Sie direkt danach zu ihrem
Arbeitsplatz, so gilt dies als 2. Weg, d.h. fiir diesen
Weg wird eine neue Startzeit (vom Kindergarten)
angegeben. Nach der Arbeit gehen Sie einkaufen
(3. Weg) und weiter nach Hause (4. Weg). Abends
gehen Sie mit Freunden ins Kino (5. Weg) und

@ Was ist Giberhaupt ein Weg?

Es wird von einem Weg gesprochen, wenn sich eine
Person auBBer Haus zu FuR, mit dem Fahrrad, mit dem
Bus oder der Bahn, mit dem Auto oder anderen
Verkehrsmitteln von einem Ort zu einem anderen Ort

bewegt. wieder nach Hause (6. Weg).

Werden auf einem Weg mehrere Erledigungen Supermarkt Arbeitsplatz
getétigt, wird jeder Teilweg separat eingetragen. Q(r‘(r‘ 3. Weg /\
Ruckwege werden ebenfalls als separate Wege 11 e
gezahlt.

4, Weg

Auf einem Weg kdnnen auch mehrere Verkehrs- 2. Weg

mittel genutzt werden, die alle einzutragen sind. 5 wes /\l A

. . e . ®&& 6 Weg wonnung 1 Wee ’
Jede Zeile von A bis G ist flir einen Weg bestimmt. Kino ' sita

. . | Vergessen Sie nicht das Datum einzutragen.
Ist bereits ausgefillt. .

Bitte tragen Sie hier die genaue Uhrzeit des Startzeitpunktes ein.
Bitte tragen Sie hier die entsprechende Kennziffer fiir den Wegezweck ein.

ﬂ Bitte kreuzen Sie an, wo das Wegeziel liegt.

Bitte tragen Sie hier die entsprechenden Kennziffern fiir das/die genutzte(n) Verkehrsmittel(n) ein.

ﬂ Bitte tragen Sie hier die genaue Uhrzeit der Ankunft ein.

Bitte tragen Sie hier die von lhnen geschatzte Wegestrecke ein.

Liste flr Liste fair
1  Wegzum Arbeitsplatz ; zu. F;B . Fahrrad. E-Bik
2 Weg zur Ausbildung (Schule/Studium/Lehre) mit dem eigenen Fa rr:.a » E-Bike,
. . . . Pedelec {ohne Lastenrider)
3 Kinder zur Krippe/Kindergarten/Schule bringen/holen ) .
- PR £ . 3  mit dem eigenen Lastenrad
4 Kinder zu Arzt*innen/Freund*innen/Freizeit bringen/holen . .
. - ) . 4 mit dem eigenen Pkw (selbst fahren)
5  Einkauf tiglicher Bedarf (Lebensmittel, Drogerie, etc.) . .
. . . .. 5  mit dem Pkw (mitfahren)
6  Einkauf erweiterter Bedarf (Kleidung, Schuhe, Mdébel, . .
6  mit dem eigenen Motorrad, Mofa,

Baumarkt, etc.)

Erledigungen bei Bank, Post, Behdrden, etc.

8 Dienstleistungen und Gastronomie (Friseursalon,
Arztbesuche, Physio, Restaurantbesuche, Café, etc.)

9  Kulturelle Freizeitaktivitaten (Theater, Kino, Disco, etc.)

10 Weitere Freizeitaktivitdten (Spazieren, Besuche,
Fitnessstudio, etc.)

11 Begleitung/ Versorgung pflegebedirftiger Personen

12 Sonstiges

13 Rickweg nach Hause

Roller, (E)-Scooter

7 mit dem OPNV (Bus, StraRenbahn,
Heinerliner)

8  mit dem Regional- und Fernverkehr
(RB, RE, EC, IC, ICE, S-Bahn)

9  mit dem Taxi

10 mit Carsharing (selbst fahren)

11 mit dem E-Scooter {ausgelichen)

12 mit Bikesharing {ohne Lastenrader)

13 mit Lastenradsharing (sigo, Heinerbike)

14 mit dem Lastenrad (mitfahren)

15 mit Carsharing (mitfahren)

~J
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Anhang C: Mobilitatstagebuch

MOb"itatstaEEbUCh Identifikationsnummer: ____ Datum:

n | a

Nr.des | Startzeit Wegezweck Wo liegt das Wegeziel? (Bitte ankreuzen) Wie waren Sie unterwegs? | Ankunftszeit Geschitzte
Weges (bitte genaue | (Nr. hier {Nr. hier eintragen. Bitte (bitte genaue Entfernung
Uhrzeit eintragen) Bl = alle genutzten Verkehrs- Uhrzeit
eintragen) Jc c S B8 ,% s mittel und auch Abschnitte | eintragen)

S & £ § z c = 2 | zuFuR eintragen)

E=) 5 €9 = = eI = =R

=5 7 [l T g EZ| £1

3 2 3 £ 8% b Eeg| &E

o g © (- © TER| 5

£an £ LEahk c Lok a0
1 Uhr Uhr km
2 Uhr Uhr km
3 Uhr Uhr km
4 Uhr Uhr km
5 Uhr Uhr km
6 Uhr Uhr km
7 Uhr Uhr km
8 Uhr Uhr km
9 Uhr Uhr km
10 Uhr Uhr km

Gab es heute auf lhren Wegen besondere Ereignisse? (z.B. Bahnstreiks, Verkehrsunfille, kritische Situationen an Ampeln, Behinderungen...)

DJa

I:I Nein

Und zwar:

Bitte wenden

35



Nachhaltige Mobilitat in Lincoln 2: Projektbaustein Mobilitatstageblcher

Anhang D: Infobroschiire , lincolnmobilinfo

Mitmachen beim
Mobilitats-Tagebuch!

Liebe Bewohner*innen der Lincoln-Siedlung,

Lincoln entwickelt sich zunehmend zu ei-
nemn lebendigen Stadtquartier. Und daran
haben Sie einen groBen Anteil. Um das
Quartier im Rahmen der Mobilitatsmog-
lichkeiten fiir Ihren Alitag noch besser zu
machen, starten wir eine Befragung in
Form von Mobilitatstagebiichern. Hierfiir
suchen wir Menschen, die seit November
2020 in die Lincoln-Siedlung gezogen
sind. Aufgerufen sind alle Haushalte - mit
und ohne Kinder, alleinlebend oder in
Partnerschaft/Wohngemeinschaft , Fami-
lien mit Kindern aller Altersgruppen.

Uns interessiert, wie Sie lhren mobilen
Alltag gestalten, welche Einrichtungen
in der Lincoln-Siedlung (z. B. die Kita)
oder im direkten Umfeld (z. B. den REWE-
Markt) von lhnen genutzt werden, oder
ob Sie auch weiterhin lhre friiheren Ein-
richtungen und Einkaufsgelegenheiten
nutzen. Es ist fiir uns auch wichtig, zu er-
fahren, mit welchen Verkehrsmitteln und
wie lange Sie unterwegs sind.

Um all diese Informationen zusammenzu-
tragen, soll fiir die Dauer einer Woche ein

Mobilitats-Tagebuch gefilhrt werden. Alle
Personen aus lhrem Haushalt diirfen mit-
machen. Die Teilnahme ist sehr einfach,
das Tagebuch ist bereits vorbereitet und
sie missen nur noch Felder ankreuzen
und ein paar wenige Daten ergénzen.

Das Ganze wird Ende Juni 2022
stattfinden, Anmeldeschluss ist der
20. Mai 2022,

Die Teilnahme wird mit einem Mobilitats-
gutschein im Wert von 50 Euro je teilneh-
mender Person belohnt. Die Gutscheine
werden nach der Abgabe der Mobilitats-
Tagebiicher ausgehandigt und kdnnen in
einem lokalen Fahrradgeschaft, fir den
OPNV, den Heinerleiner, bei sigo oder
auch book-n-drive eingelost werden - Sie
haben die Wahl.

Wer mit seinem Haushalt teilnehmen
mochte, schreibt bitte eine Mail an
moma.lincoln@darmstadt.de.  Weitere
Infos erhalten Sie dann - Wir freuen uns
auf viele Interessierte!

Sollten Sie Fragen haben, kénnen Sie sich gerne an uns wenden:

Mobilitétszentrale Lincoln-Siedlung, FranklinstraBe 2
Offnungszeiten: dienstags 16 - 18 Uhr, donnerstags 9- 13 Uhr
Telefon: 0175 4162856 oder 06151 - 13 3648 oder - 13 3393
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Arbeitspapiere zur Mobilitatsforschung

In den Arbeitspapieren zur Mobilitatsforschung veroffentlichen wir Ergebnisse aus Forschung und
Lehre der Goethe-Universitat. Online erhaltlich unter: https://tinygu.de/Mobilitaet

In dieser Reihe sind folgende Arbeitspapiere erschienen:
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Kalbhenn, J.; Klein, M. (2024): Methodenbericht zur Haushaltsbefragung , Nachhaltige Mobilitat in der Lincoln-
Siedlung”. Darstellung der ersten beiden Erhebungen einer mehrstufigen Panelstudie in den Jahren 2020 und
2021. https://doi.org/10.21248/gups.69042

Funk, L.; Horsch, L.; Jager, L. (2024): Das Konzept der Superblocks zwischen neoliberalen Stadtpolitiken und
Mobilitatswende. Eine kritische Analyse am Beispiel der Stadt Offenbach am Main.
https://doi.org/10.21248/gups.69040

Ali Khogali, S.; Behnel, A.; Kalbhenn, J.; Kunz, P.; Wilhelmi, L. S. (2023): Auswirkungen fahrradfreundlicher
Infrastruktur auf Gewerbetreibende. Eine qualitative Untersuchung zum Einfluss einer FahrradstralRe auf
Gewerbetreibende am Beispiel des Frankfurter Griineburgwegs. https://doi.org/10.21248/gups.69039

Baumgartner, A. (2023): Methodenbericht zur Haushaltsbefragung ,,Mobilitdt im Quartier” in Frankfurt am Main
und Darmstadt. https://doi.org/10.21248/gups.69037

Blicher, J. (2023): Indikatorengestltzte Ansatze zur nachhaltigen urbanen Mobilitat: Ergebnisse einer
Literaturanalyse. https://doi.org/10.21248/gups.69036

Trost, L. (2023): Die private Lastenradnutzung — Statussymbol oder Alternative zum eigenen Auto? Eine qualitative
Untersuchung der instrumentellen, affektiven und symbolischen Motive. https://doi.org/10.21248/gups.69035

Rozynek, C.; Mattioli, G.; Aberle, C. (2023): Was darf die OPNV-Nutzung im Kontext sozialer Teilhabe kosten? Ideen
fir Indikatoren der OPNV-Erschwinglichkeit. https://doi.org/10.21248/gups.69034

Sommer, C.; Henkel, F.; Fischer, A.; Lanzendorf, M.; Rozynek, C.; Engbers, M.; Geschwinder, K.; Gapski, J.; Dietrich-,
A.-M.; Meier, N. (2023): Social2Mobility Policy Brief. Mobilitdtsarmut verhindern. Wie kann soziale Teilhabe durch
Mobilitdat im Rahmen von integrierter Verkehrs-, Raum- und Sozialplanung ermdglicht werden?
https://doi.org/10.21248/gups.58871

Baumgartner, A. (2022): Akzeptierbarkeit und Wirksamkeit verkehrspolitischer MaBnahmen zur Neuaufteilung
offentlicher Raume: Ergebnisse einer quantitativen Haushaltsbefragung Giber die Umwandlung von Auto- in
Fahrradspuren in Frankfurt am Main. https://doi.org/10.21248/gups.58870

Baumgartner, A.; Klinner, N.; Kraus, M.; Mésle, M. (2022): Methodenbericht zur Akzeptanzuntersuchung
verkehrspolitischer MaBnahmen zur Neuaufteilung 6ffentlicher Raume in Frankfurt am Main.
https://doi.org/10.21248/gups.58869

Haj Eissa, E.; Kitlar, A.; Weith, A. (2022): Eine Randnotiz der Gesellschaft. Der mediale Diskurs mobilitdtsbedingter
sozialer Teilhabe in Pandemiezeiten. https://doi.org/10.21248/gups.58868

Will, F. (2022): Individuell mobil, gemeinsam beférdert. Geteilte on-demand Fahrdienstleistungen als Bestandteil
des stadtischen Mobilitatssystems. https://doi.org/10.21248/gups.58867

Schluckebier, K. (2021): Intersections in contemporary traffic planning. Introducing a situationist approach for
enacting different mobilities. https://doi.org/10.21248/gups.58866

Scheffler, C.; Trost, L.; Werschmoller, S. (2021): Auswirkungen verbesserter (Rad-)Infrastruktur auf die
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