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1. Zielstellung

Im nordlichen Teil SchleuRBigs (Holbeinstral3e bisnKéritzstralle; sudlich begrenzt durch
RodelstralRe) herrscht ein in den letzten Jahretigshingewachsener Parkdruck. Als Reaktion
auf den Parkraummangel haben die Anwohnerinnenrmegy insbesondere in der Brockhaus-
stralRe den Gehweg fir das Abstellen von Fahrzengenitzen, was eine bestandige Gefahrdung
von Ful3gangern mit sich bringt. Die Ankindigung 8&adt, das widerrechtliche Parken auf den
Gehwegen zu ahnden, hat einen auch medienwirksdr&est der Anwohnerinnen hervor-
gerufen. Mussten die Fahrzeuge vom Gehweg entieenden, wirde der Parkdruck in dieser
und den umliegenden StralRen noch weiter verst@edier wird auf verschiedenen Ebenen nach
Problemldsungen gesucht.

Das Helmholtz-Zentrum fur Umweltforschung — UFZliripzig / Arbeitsgruppe Nachhaltige

Mobilitat wurde im Oktober 2007 aus der in SchlguBestehenden Arbeitsgruppe zur Losung
des Parkraumproblems angesprochen, um neben aratsbvon der Hochschule fur Technik,
Wirtschaft und Kultur (HTWK) durchgefuhrten Potexdéinalyse flr den weiteren Parkplatz-
ausbau

» einerseits die aktuelle Autonutzung und die Parkbfeisse der Anwohnerinnen des
Stadotteils zu untersuchen,

* und andererseits zu eruieren, ob ,weiche“, verhatteentierte Malinahmen in einem
Testzeitraum durchgefuhrt werden kdénnen, die Aeraigtzen, weiter entfernt liegende
Parkmdoglichkeiten auf ausgewiesenen Stellflachéruauchen und je nach Moglichkeit
fur alltdgliche Wege auf die StralRBenbahn, das Bdhwder das CarSharing-Auto
umzusteigen.

Die Arbeitsgruppe besteht aus Vertretern des Buegems Initiative Schleul3ig, dem Stadt-
planungsamt, dem Verkehrs- und Tiefbauamt, dem @wsamt, dem Carsharing-Anbieter
teilAuto sowie engagierten Schleul3iger Burgern.

Obwohl zum Zeitpunkt der Anfrage an das UFZ bereitee Z&hlung der im Problemgebiet
geparkten Fahrzeuge stattgefunden hatte, war unbtkaie stark die Fahrzeuge tatsachlich im
Wochenverlauf bewegt wurden, d.h. wie hoch der lhate Fahrzeugen war, die sich in taglicher
Nutzung befanden. Eine solche Erfassung wurde a@tisemdig empfunden, um abschatzen zu
kénnen, wie hoch das Potential fur leicht zu veeiindes Parkverhalten der Anwohnerinnen
ware, ohne dass diese groBen Anderungen in ihfdeg8mobilitat ausgesetzt waren (Parken
aulRerhalb des Problemgebietes, wenn sowieso inagANbrwiegend das Fahrrad oder die
Stral3enbahn genutzt wird und das Auto ungenutainmgteht). Dies konnte mit Zahlungs-/

Beobachtungsverfahren nicht ermittelt werden, sondeur Uber eine Anwohnerbefragung
erfolgen. Eine Befragung der Haushalte im Probldgjesollte gleichzeitig dafir genutzt

werden, die Wahrnehmung und Einschatzung des Ramfn@blems im Stadtteil reprasentativ
zu erfassen und die Akzeptanz fur moégliche undstsdh durchfihrbare Mal3nahmen (inklusive
der Veranderung des eigenen Park- und Mobilitak&rens) bei unterschiedlichen Anwohner-
gruppen abzuschatzen.

Gleichzeitig wurde es als wiinschenswert erachédten der Befragung eine Teilgruppe von An-
wohnerinnen gewinnen zu kénnen, die ein verandd?a&- und gegebenenfalls auch Auto-
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nutzungsverhalten wahrend eines begrenzten Tesizgies tatsachlich ausprobieren und
anschlieRend Uber ihre Erfahrungen berichten. 8dkh,Probeverhalten® konnte selbstver-

standlich nur freiwillig erfolgen, und es solltetnentsprechenden ,Aufwandsentschadigungen”
versehen werden, um die Teilnahmeschwelle mégliokesirig zu halten und einen reprasen-
tativen Ausschnitt der Anwohnerschaft gewinnen éaren (d.h. Personen in mdglichst vielen
Lebenslagen zur Teilnahme zu motivieren und nialnt @kologisch motivierte Randgruppen

anzusprechen).

Zwischen November 2007 und Marz 2008 erfolgten ugpfeiche Abklarungen mit allen
Beteiligten der Arbeitsgruppe sowie mit den Anhieteron Mobilitdtsdienstleistungen im
Stadltteil. Die Befragung — als Vollbefragung im katigsten Problemgebiet zwischen Kénneritz-
und HolbeinstralRe konzipiert — wurde im April 2088rchgefihrt. Es konnten gleichzeitig 10
Haushalte gefunden werden, die sich auf ein veréesl®arkverhalten einlieen und dieses im
Mai 2008 tatsachlich ausprobierten. Im Juni schkel eine umfangreiche Nachbefragung der
Haushalte an. Parallel hierzu wurden die eingegasyd-ragebdgen eingegeben und ausge-
wertet. Eine offentliche Vorstellung der wichtigstBefragungs- und Testergebnisse fand am
30.6.2008 in Schleul3ig statt. Der hier vorliegeBeeicht biindelt noch einmal diese Ergebnisse
und liefert dartiber hinaus weiterfiihrende Analysed Schlussfolgerungen. Er konzentriert sich
im Wesentlichen auf die Ergebnisse der Befragurtyfasst die Erkenntnisse, die die ,Testhaus-
halte” lieferten, nur grob zusammen.

2. Durchflihrung der Anwohnerbefragung

2.1 Befragungsinhalte

In Abstimmung mit allen Beteiligten der SchleulZigebeitsgruppe sowie der HTWK und den
Leipziger Verkehrsbetrieben wurde ein Fragebogen foigenden Befragungsinhalten ent-
wickelt:

» derzeitiger Wohnstandort (Stral3enzug in Schleui$ig)Grund der Wohnstandortwahl

* Wahrnehmung der Problemlage im 6ffentlichen Stredden und Interesse am
Parkraumproblem

» Einschatzung des allgemeinen und des personlicle&h@ungspotentials im
offentlichen StralRenraum

* Akzeptanz fur ordnungsrechtliche und bauliche M&iémen sowie fiir die Férderung
alternativer Fortbewegungsmaoglichkeiten; Bereitficisalbst durch verandertes
Verhalten zur Entspannung der Situation beizutragen

» Parkverhalten im Alltag, derzeitige Parkkosten,ldapsbereitschaft fir das Parken,
maximal akzeptierte Entfernung zum Parkplatz, Béuvey der gegenwartigen
Parkplatzsituation

» Verkehrsmittelbesitz im Haushalt und individuellerehrsmittelwahl im Alltag

» Einstellung gegenlber verschiedenen Verkehrsmitteln

» Soziodemographische Angaben



Der genaue Wortlaut der Fragen sowie das Anschraibedie Schleul3iger Burger befinden sich
als Originalfragebogen im Anhang zu diesem Dokument

Wahrend der Fragebogenentwicklung hatten alle arAdeeitsgruppe Beteiligten die Moglich-
keit, auf die Befragungsinhalte Einfluss zu nehnigiese Moglichkeit wurde rege genutzt; es
wurden Fragen neu aufgenommen, verandert odeiigiesir Eine Vorversion des Bogens wurde
in einem Pretest mit 20 soziodemographisch maximetérogen zusammengesetzten Personen
auf Verstandlichkeit und Ausfllldauer getestet. Besgebogenformat (Skalierung; Reihenfolge
der Fragen) wurde von uns nach den ublichen sossdnschaftlichen Standards festgelegt. Die
Befragung erfolgte gemald den datenschutzrechtlidfmrgaben anonym. Um die Option offen
zu halten, zu einem spéateren Zeitpunkt Nachbefrggumm Stadtteil durchzufihren, wurde ein
freiwillig anzugebender Code erhoben, welcher jad&eine Ruckschlisse auf individuelle
Personen zul&sst.

2.2 Durchfuhrung der Befragung

Angesichts des raumlich gut abgegrenzten Problereigsbwurde eine Vollbefragung aller
Haushalte im ndérdlichen Teil SchleuRigs (zwischanbin- und KoénneritzstralRe) als sinnvoll
erachtet. Jedem Haushalt wurde ein FragebogemimBdefkasten gelegt. Die Verteilung wurde
gemeinsam vom UFZ und Mitgliedern des Birgervergingtive Schleul3ig vorgenommen. Um
ein reprasentatives Ergebnis zu bekommen, wurdendajebeten, dass diejenige Person den
Fragebogen ausflllt, die 18 Jahre oder &lter idtala nachste ihren Geburtstag feiert (Rando-
misierungskriterium). Die Fragebtgen sollten iniadlshvon 2 Wochen in einem verschlossenen
Umschlag in einem von neun vordefinierten Anladksteim Stadtteil (z.B. Apotheke, Eiscafé)
abgegeben oder mit Porto versehen und direkt anJ&as geschickt werden. Die eigentliche
Einsammelfrist wurde 3 Wochen Uber diesen Zeitrshimaus verlangert, da Ublicherweise
immer grél3ere Mengen an Bdgen spater eintreffers #uanziellen und organisatorischen
Grinden konnte keine so genannte ,Nachfassaktwi€,sonst bei schriftichen Befragungen
Ublich, durchgefiihrt werden (z.B. in Form einestiléens im Briefkasten, das an das Ausfllen
des Fragebogens erinnern soll). Es wurde ledigdicke kurze Pressemitteilung herausgegeben,
die auf die Befragung hinwies und zur Beteiligundyiaf.

2.3 Rucklauf

Von ca. 4000 verteilten Fragebtgen wurden 1082 Bagdistandig ausgefullt zurtickgesandt.
Das entspricht einer Riucklaufquote von ca. 27%s®i@uote kann nur im ungefahren Bereich
angegeben werden, da einerseits von Seiten derk@wickeine Auskunft gegeben werden
konnte, ob es sich bei den gedruckten Fragebogsactdich umgenau4000 Bogen handelte
(Ublicherweise werden immer Zusatzexemplare gedyuakd andererseits beim Verteilen der
Bdgen in die Briefkdsten nicht immer ersichtlichryab es sich wirklich um eine Anlaufstelle
fur einebewohnteWohnung handelte (manche Bdgen also einfach ieselkefen). Aufgrund
der oben beschriebenen Befragungsdurchfihrung imindildesign (keine personalisierte
Ansprache, keine Nachfassaktion, Abgabe der Bogeseischiedenen Schleul3iger Laden, kein
~Porto-zahlt-Empfanger“-Aufdruck auf den Briefums&igen) kann diese Rucklaufquote als gut
bezeichnet werden. Sie bewegt sich im guten Duhthicsozialwissenschaftlicher Unter-
suchungen mit einem schriftlichen Befragungsansatz.
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3. Reprasentativitat der Stichprobe

45% der Antwortenden waren Manner, 55% Frauen (engMich zu 48% Mannern und 52%

Frauen in der Wohnbevélkerung; Ortsteilkatalog 20@be durchschnittliche Haushaltsgrof3e
betrug 2,4 Personen (im Vergleich zu 1,8 Persorman Durchschnitt der Schleul3iger

Bevolkerung). Die Altersverteilung kann Tabelle 1 entnommendeer Diese Angaben legen

nahe, dass die Befragung hinsichtlich des Gesctalegelprasentativ ist, hinsichtlich des Alters
weitgehend reprasentativ (die jingste und die téltAiersgruppe sind etwas unterreprasentiert)
und hinsichtlich der Haushaltsgrof3e grof3ere Hatesh#tberreprasentiert sind. Es ist jedoch
anzumerken, dass sich der Ortsteilkatalog, deVaigleichsquelle herangezogen wurde, immer
auf den gesamten Stadtteil Schleul3ig bezieht, wdhumsere Studie nur einen Unterteil des
Stadltteils untersucht. Fur diesen Unterteil liegeime Vergleichszahlen vor.

Tabelle 1: Vergleich der Altersverteilung der UF£fEagung mit der Wohnbevdlkerung in SchleuRig

UFZ Wohnbevélkerung SchleuRig
[Quelle: Ortsteilkatalog 2006, eigene Berechnunig]
18-25 Jahre 76 7% 13% (1.269)
26-35 Jahre 407 38% 32% (3.008)
36-45 Jahre 274 25% 21% (1.997)
46-55 Jahre 117 11% 12% (1.161)
56-65 Jahre 101 9% 9% (859)
66-75 Jahre 61 6% 7% (675)
> 75 Jahre 42 4% 6% (530)

Wie in schriftichen Befragungen Ublich, ist der t&th an gut gebildeten Personen unter den
Antwortenden sehr hoch (55% Befragte verfiigen é@meen Fachhochschul- oder Universitéts-
abschluss, 13% haben Abitur, 26% eine abgeschle®3emufsausbildung, 6% einen Haupt- oder
Realschulabschluss). Uns liegen keine Vergleichemrdtir Schleul3ig vor; dennoch ist hier von
dem ublichen ,Bildungsfehler in schriftichen Baffjungen auszugehen. 55% der Befragten
waren Arbeitnehmer, 18% Selbstandige, 10% Studikreri2% Personen im Ruhe- oder
Vorruhestand, 5% waren nicht erwerbstatig (Hausmaaer -frau, Elternzeit, arbeitslos). Im
Vergleich zu 44% sozialversicherungspflichtig Bestigten und 9% Arbeitslosen im Gesamt-
Stadtteil (Ortsteilkatalog 2006, eigene Berechnaipgeheint sich dieser Bildungsfehler auch
hier fortzusetzen. Die Haushaltseinkommen verteiiieh recht heterogen: 21% der Befragten
konnten Uber ein monatliches Haushalts-Nettoeinkemmon unter 1000 € verfiigen; 45%
verfligten tber 1-2000 €, 23% uber 2-3000 € und 1iB% mehr als 3000 €. Im Vergleich zum
Ortsteilkatalog 2006 (der bei dieser Frage jedoah auf einer Stichprobengrof3e von 100
Personen beruht; ein Viertel der Befragten verwsigdier die Antwor) — ist die obere
Einkommenskategorie unterreprasentiert (21% dele88ger verfiigen laut Ortsteilkatalog tber
ein monatliches Haushalts-Nettoeinkommen von UB80X) und die Einkommensklasse von 1-
2000 € ubervertreten (35% laut Ortsteilkatalog).

! Siehe Angaben zur Représentativitat des Autolessiteeiter unten im Text. Je groRer der HaushadtodgroRer
die Wahrscheinlichkeit, dass ein Auto im Haushalthanden ist. Die Befragungsthematik (Parkraumeobl in
SchleuBig) kénnte also dazu gefiihrt haben, daksbier autobesitzende Haushalte angesprochen geélen, die
wiederum tber mehr Personen im Haushalt verfugemateprasentativen Schnitt.

%in der vorliegenden Befragung sind es 5% Verweiger



Angesichts des Themas der Untersuchung (Parkradmepne in Schleul3ig) erschien uns ein
Reprasentativitatsvergleich des Autobesitzes sihn®@% der Befragten gaben an, ein Auto im
Haushalt zu besitzen, 17% besal3en zwei oder méinzétage. Nur 23% der befragten Haushalte
besalRen kein Auto. Die kommunale Blurgerumfrage 2066t fur den Stadtteil SchleuR3ig eine
Verteilung von 54% Haushalten mit einem Auto, 11%ukhalten mit zwei oder mehr Autos und
36% Haushalten ohne Auto aus. Wiederum beruht dfesgleichszahl auf einer Stichproben-
gréRe von lediglich 103 Personen. Dennoch ist acigisseiner Gesamtverteilung in der Stadt
Leipzig von 41% Haushalten ohne Auto, 52% mit einamd 7% mit zwei oder mehr Fahrzeugen
sowie der Tatsache, dass der Anteil autoloser Hdigsin allen zentrumsnahen Stadtteilen der
Stadt bei deutlich Gber 30% liegt, zu vermuten sdastolose Haushalte in unserer Befragung
unterreprasentiert sind. Es ist anzunehmen, dass diese Haushalte durch die Befragungs-
thematik weniger angesprochen fiihlten oder garfanea, dass ihre Antworten nicht erwiinscht
sind (entgegen der expliziten Aufforderung, dengelmgen auch dann auszufillen, wenn kein
Auto im Haushalt vorhanden ist). Da es fur die Ddiibrung von MalBhahmen jeglicher Art im
Stadltteil stets ratsam ist, alle Bevolkerungsteddizipierend einzubeziehen (und nicht nur eine
Untergruppe, der eine Mal3hahme besonders nitzensobdaden kénnte), erachten wir es fr
wichtig, in den nachfolgenden Auswertungen immereizdngaben zu machen: Einerseits
werden wir die Auswertungen der Gesamtstichprobkuh@ntieren (und somit denjenigen
ungefiltert das Wort geben, die in der Befragungn@ortet haben); andererseits werden wir die
Ergebnisse noch einmal dahingehend gewichten,dlassitolosen Haushalte entsprechend ihrer
Verteilung in der kommunalen Birgerumfrage einberogverden (und somit auch die
Interessen der Ful3ganger und Radfahrer reprasentaiv/ort kommen). Beides wird im Bericht
ausreichend kenntlich gemacht, so dass — je naelefsenslage oder spezifischer Fragestellung
— eine von beiden Verteilungen gewahlt und als @lage fur die Vorbereitung weiterfiihrender
MaRnahmen genommen werden kann.

4. Befragungsergebnisse

4.1 Derzeitiger Wohnstandort und Grund der Wohnstadortwahl

21% der Befragten wohnten zum Befragungszeitpursit lairze Zeit im Stadtteil — sie waren

seit Anfang 2006 eingezogen. 34% zogen zwischerl 2080 2005 nach Schleul3ig, 26%
zwischen 1990 und 2000, und 19% wohnten bereitd980 im Stadtteil. Nur 7% der Befragten

wohnten schon immer in SchleuRig, 63% waren voemianderen Leipziger Stadtteil, 5% aus
dem Leipziger Umland zugezogen. 23% der Befragtendn aus einer weiter entfernten Stadt
oder Region. Der gegenwartige Wohnstandort lagLl8&b der Befragten in der Kénneritzstralie,
bei 29% in der Brockhausstral3e, bei 23% in der &loBiral3e, bei 13% in den ndrdlichen
QuerstraRen (Alfred-Frank-Stral3e, Industriestréimglitzstralle, Rochlitzstral3e) und 17% in
den sudlichen Querstral3en (Schnorrstral3e, OedrsBiimnerstralie).

% Technischer Hinweis: Es wurde ein Gewichtungsvesa gewahlt, bei dem alle autolosen Haushalteein d
Stichprobe enthalten blieben und eine Untermengaaebesitzenden Haushalte aus der Gesamtstiachgrifernt
wurde. Sowohl fiir die Gruppe der Haushalte mit irkuto als auch fir die Gruppe der Haushalte mihmeieen
Fahrzeugen wurde Uber alle Variablen hinweg (Saimagraphie, Verhaltensweisen, Einstellungen etogea
sichert, dass sich keine statistisch signifikantererschiede zwischen den in die Endstichprobeeziogpenen und
den herausgenommenen Haushalten ergaben. Die getgi@tichprobe besteht aus N=703 Antwortenden.
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Wichtigstes Wohnstandortkriterium war, neben eisenonen, passenden Wohnung, die Néhe
zum Wald um zum Park. Fur 83% der Befragten was die ausschlaggebender Grund, um nach
SchleuRBig zu ziehen (vgl. Tabelle 2). Auch die Nahbe Innenstadt und die gute Verkehrs-
anbindung an die Stadt stellten bei 53% bzw. 51% Rkdragten ein wichtiges Wohnstand-
ortkriterium dar. Die infrastrukturelle Ausstattudgs Stadtteils spielte kaum eine Rolle.

Tabelle 2: Griinde, SchleuRig als Wohnstandort aughien

N&ahe zum Wald und zum P 83%
Schéne, passende Wohnung 81%
Né&he zur Innenstadt 53%
Gute Verkehrsanbindung an die Stadt 51%
Nahe zum Arbeits-/Ausbildungsplatz 28%
N&he zu Freunden / Familie 24%
Spiel- und Freizeitméglichkeiten 10%
Angebot an Kindertageseinrichtungen und Schulen 6%
Kulturelles Angebot 3%
Sonstige Griinde 12%

4.2 Problemwahrnehmung und Interesse am Parkraumprblem in Schleuf3ig

Der Uberwiegenden Mehrheit der SchleulZiger ist R@&raumproblem in ihrem Stadtteil be-
kannt, und die meisten Bewohnerinnen &uRern Irgeras diesem Problem (vgl. Tabell& 3)

Tabelle 3: Problemwahrnehmung und Interesse amrBarkproblem in Schleuf3ig

Trifft vollig] Trifft zu | Teils-teils | Trifft nicht]  Trifft Mittelwert

Zu zu Uberhaupt
nicht zu
Far mich ist es ganz neu, dass das Parken |n 3% 4% 4% 9% 81% 4,62

Schleul3ig ein Problem darstellt. Ich habe bigher
noch nichts darliber gelesen oder gehort.

Das Thema ,Parken in SchleuRig“ interessigrt 4% 4% 13% 17% 61% 4,31
mich nicht.

Im ersten Fragebogenteil wurde — als ,,Aufwarmer‘das Thema — bereits eine Globalmeinung
zum Parkraumproblem in Schleul3ig erhoben. An spatstelle(vgl. Abschnitt 4.5) erfolgte

* Sofern nicht anders vermerkt, handelt es sichibaiim Fragebogen verwendeten Skalen um Likerte®katit 5
Abstufungen. Bei der Berechnung des Skalenmitteéégemurde stets die positivste Aussage (,trifftligdiu”) mit
dem Wert ,1“ versehen, die negativste Aussagefit,iiberhaupt nicht zu*) mit dem Wert ,5“. Ein Méiwert von 3
drickt folglich weder Zustimmung noch Ablehnung rarFokus stehenden Aussage aus, ein Mittelwersavan 1
und 2,99 (sehr starke bis sehr schwache) Zustimmumgdy ein Wert von 3,01 bis 5 (sehr schwache s searke)
Ablehnung, wobei Werte rund um den Wert 3 (+/- 2,8,3) Ublicherweise als neutral gewertet werdesset
beispiel: ,Fur mich ist es ganz neu, dass das Rark&chleul3ig ein Problem darstellt. Ich habe drigioch nichts
dartiber gelesen oder gehort.”: Mittelwert = 4,6&arke Ablehnung. Die Mehrzahl der Befragten higlifth schon
einmal etwas Uber das Parkproblem gelesen odertg&tiié viel Prozent der Befragten sich jeweils diie ein oder
andere Antwortalternative entschieden, kann derhergehenden Angaben entnommen werden (z.B. 3% der
Befragten kreuzten die Antwortalternative ,triffilig zu“ an; 9% machten ihr Kreuzchen bei ,trifficht zu®).
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dann eine detailliertere Erhebung von Einstellungen verschiedenen, dem Stadtteil als
Optionen zur Verfugung stehenden MalRhahmen. So ensg Uberwiegende Mehrheit der
SchleuRBiger der Meinung, dass es in SchleulRig aigeeParkplatze auf der StraRe gibt. Wie
man hiermit jedoch umgehen sollte, war umstrit@ie: Aussage, dass alle Anwohner Schleuligs
die Moglichkeit haben sollten, ihr Auto dicht anréh Wohnung zu parken, fand weder
Zustimmung noch Ablehnung (Mittelwert ungewicht2{74; gewichtet: 2,90; vgl. Tabelle 4).
Ebenso war unklar, ob es ,in Ordnung ist*, wenn gsuauf dem Gehweg parken. 30% der
Befragten (gewichtet) hatte hiermit kein Problen§%4 war damit nicht einverstanden
(Mittelwert 3,17 ungewichtet; 3,28 gewichtet). Augaib es keine eindeutige Tendenz dafir, dass
der Gehweg vollstandig fiur Fullganger und Radfdneegehalten werden sollte (gewichtet 45%
Zustimmung, 39% Ablehnung; Mittelwert 2,68). Leieifustimmung erhielt die Aussage, dass
es keine Schande sei, sein Auto auch mal etwagsmeitfernt von der eigenen Wohnung zu
parken (Mittelwert 2,40 gewichtet).

Tabelle 4: Globalmeinung zum Parkraumproblem inl&@dBig

Trifft Trifft Teils- Trifft Trifft Mittel-
véllig zu Zu teils nicht zu | Uberhaupt | wert
nicht zu
In Schleuf3ig gibt es zu wenige Parkplatze quf66% 18% 10% 3% 3% 1,57
der Stral3e.
Alle Anwohner SchleuBigs sollten die 19% 26% 29% 16% 11% 2,74
Mdglichkeit haben, ihr Auto dicht an ihrer
Wohnung zu parken.
Ich finde es ganz in Ordnung, wenn Autos quf17% 16% 25% 17% 25% 3,17
dem Gehweg parken.
Der Gehweg sollte vollstandig fur FulRganger 26% 16% 27% 17% 15% 2,8(
frei gehalten werden.
Ich finde es keine Schande, wenn man sein  24% 24% 33% 13% 6% 2,51
Auto auch mal etwas weiter von der eigenen
Wohnung entfernt parken muss.

4.3 Einschétzung des allgemeinen und des personlahGefahrdungspotentials im
offentlichen StralRenraum

Bezuglich des allgemeinen Gefahrdungspotentialstler wiederum eine geteilte Meinung: Ob
sich alle Verkehrsteilnehmer ordnungsgemald und eksam im Stral3enraum verhalten
(Mittelwert 2,90 gewichtet), ist genauso umstrittere die Aussage, dass auf dem Gehweg
fahrende Fahrradfahrer die Fu3ganger gefahrdenglMdrt 3,02 gewichtet). 36% der Befragten
wuarden ihre Kinder nicht alleine auf dem Gehweglkgni lassen; 43% hatten damit kein Problem
(Mittelwert 3,00 gewichtet). Den Autofahrern wirérgerell eher zugesprochen, beim Fahren auf
dem Blurgersteig vorsichtig zu sein (Mittelwert &®),bzw. (negativ formuliert), sich eher nicht
rucksichtslos zu verhalten (Mittelwert 3,54; vgabklle 5)
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Tabelle 5: Einschatzung des allgemeinen Gefahrcamtgstials im 6ffentlichen StraBenraum

Trifft vollig | Trifft zu | Teils-teils | Trifft nicht Trifft Mittel-
zu zu Uberhaupt] wert
nicht zu
Alle Verkehrsteilnehmer verhalten sich 6% 29% 41% 20% 6% 2,91
ordnungsgemal und aufmerksam im
Stral3enraum, so dass niemand gefahrdet wjrd.
Auf dem Gehweg fahrende Fahrradfahrer 16% 15% 30% 31% 9% 3,02
gefahrden die FuRganger.
Ich wirde Kinder nicht allein auf dem Gehy] 15% 20% 23% 31% 10% 3,01
gehen oder spielen lassen. Es besteht dann|die
Gefahr, dass sie von einem ein- oder
ausparkenden Auto angefahren werden.
Parkplatzsuchende Autofahrer fahren sehr| 17% 41% 29% 10% 3% 2,42
\vorsichtig auf dem Burgersteig, um andere rf
zu gefahrden.
In Schleuf3ig gibt es viele Autobesitzer, die 4% 8% 26% 47% 15% 3,61

gerade beim Ein- und Ausparken kaum
Rucksicht auf Ful3génger und Fahrradfahret
nehmen.

Personlich fuhlen sich die Befragten im Mittel ehaht im 6ffentlichen StralRenraum gefahrdet
— weder als FuRgénger durch Auto- oder Fahrradfaimeh als Fahrradfahrer durch Autos. Dass
ein Mittelwert naturlich dennoch immer beinhalddss sich eine bestimmte Menge an Befragten
stark oder eher stark gefahrdet fuhlt, ist selbstéadlich (die Werte liegen hier, gewichtet,
zwischen 19% und 26% der Befragten, die sich gd&itiihlen; vgl. Tab. 6).

Tabelle 6: Einschatzung des personlichen Gefahrdpotgntials im 6ffentlichen StraRenraum

Trifft Trifft zu | Teils-teils | Trifft nicht Trifft Mittel-
véllig zu Zu Uberhaupt] wert
nicht zu
Als Fahrradfahrer fiihle ich mich in Schleuffig 5% 12% 22% 38% 24% 3,64
durch Autofahrer gefahrdet, die wahrend ded
Ein- und Ausparkens nicht auf Radfahrer achten.
Als Fu3ganger fihle ich mich in SchleuR3ig 8% 10% 15% 32% 35% 3,77
durch Autofahrer bedroht, die versuchen, ihr
IAuto auf dem Gehweg einzuparken.
Als Ful3ganger fuhle ich mich in SchleuRBig| 16% 12% 18% 28% 26% 3,35
durch Fahradfahrer bedroht, die sehr schnell
dem Biirgersteig fahren.

4.3.1 Wahrgenommene Geféahrdung durch einzelne Pensengruppen

Dennoch lassen sich nur in wenigen Fallen Persaoppgn ausmachen, die sich eindeutig
starker gefahrdet fiihlen als andere. Personen aushdlten, die kein Auto besitzen, fihlen sich
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einerseits sowohl als Ful3gadnger als auch als FHhmar starker durch Autos auf dem
Burgersteig gefahrdet als Personen aus autobeddmeHaushalten (und umgekehrt fihlen sie
sich als Ful3ganger weniger stark durch Fahrradfadué dem Gehweg geféahrdet), dennoch
bewegen sich trotz statistisch signifikanter Untbisde die Werte beider Gruppen auf allen
Fragen im negativen Bereich (deutlich tiber dem &kalttel von 3,0; vgl. Abb. 1). Altere
Menschen fuhlen sich besonders als Ful3ganger destiirker durch Fahrrader und Autos auf
dem Burgersteig bedroht als jingere Menschen. Biehliger personlich wahrgenommenen
Gefahrdung als Radfahrer gibt es keine signifikatdaterschiede (vgl. Abb. 2).

Abbildung 1: Persénliches Gefahrdungspotential ilimg 2: Personliches Gefahrdungspotential
nach Autobesitz (Skalennjittel nach Alter(Skalenmittel)

18-25 26-35 36-45 46-55 56-65 66-75 >75
1,5 I I I I I I ]

Als FulRganger durch

Fahrradfahrer bedroht

—&— Als FulRganger durch
Radfahrer gefahrdet

—@— Als Fu3ganger durch
Autos gefahrdet

== Als Radfahrer durch
Autos gefahrdet

Als Ful3ganger durch Autos m kein Auto
bedroht B Auto

Als Fahrradfahrer durch Autos
gefahrdet

2,5 3 3,5 4

Schliel3lich zeigt ein Blick auf Haushalte mit Kimde dass sich diese im Vergleich zu
Haushalten ohne Kinder signifikawenigerstark durch Fahrrader auf dem Burgersteig geféhrde
fuhlen und sich weniger stark Gber abgestellte daler argern. Zwar wirden sie ihre Kinder
signifikant weniger héufig auf dem Burgersteig fgmelassen als Haushalte ohne Kinder dieses
(hypothetisch eingeschatzt) tun wirden, dennodt hech bei den Familien mit Kindern dieser
Wert im mittleren, d.h. unentschiedenen BereicH. (ddpbildung 3)° Beziiglich aller weiteren
Aussagen (Gefahrdung durch Autos auf dem Blrgersts.) unterscheiden sich die beiden
Gruppen nicht signifikant voneinander.

Abbildung 3: Allgemeines und persdnliches Gefahgdpotential
nach Kindern/keine Kinder im Haushalt (Skatétel)

Kinder nicht alleine auf dem
Gehweg spielen lassen

Uber abgestellte Fahrrader

argern m mit Kind(ern)

Radfahrer geféhrden die & ohne Kind(er)

FuR géanger

als FuRganger durch
Radfahrer gefahrdet

® Fiir Abbildung 2 und 3 wurden jeweils die ungewstah Datensétze verwendet. Im gewichteten Datemsaten
die jeweiligen Mittelwerte — wie auch schon in dd#reren Abschnitten gesehen — nur minimal verandettwirken
sich nicht auf die Signifikanz zwischen den untehdéan Gruppen aus.
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4.3.2 Objektives Gefahrdungspotential

Jenseits aller subjektiv bewerteten Gefahrdungeskéizungen gibt es dennoch ein objektives
Mafd fur das tatsachlich im Stadtteil vorhandene &@efungspotential einzelner Verkehr-
steilnehmer: Die Befragten wurden gebeten anzugedtesie selbst schon einmal oder mehrfach
einen ,Beinahe-Zusammenstol3“ mit einem Auto odédwrféal auf dem Gehweg erlebt hatten.
19% der Befragten sagten aus, als Ful3gdnger sslbsh einmal oder mehrfach beinahe mit
einem Auto auf dem Gehweg zusammengestol3en zu Isgdnessanterweise gaben nur 3%
derselben Befragtengruppe an, schon einmal eingraBe-Zusammenstol3 mit einem Ful3géanger
erlebt zu haben, als sie als Autofahrer auf demw@gheinen Parkplatz suchen mussten (vgl.
Tab. 7a). Sicherlich haben viele Befragte selbshri@inen Parkplatz auf dem Gehweg gesucht
(,nur* 45% der Personen aus autobesitzenden Haeshsiimmen der Aussage ,Als Autofahrer
passiert es mir in Schleu3ig manchmal, dass icm rAeto auf dem Birgersteig parke, well
einfach nichts anderes frei ist.“ zu) und sagenedaus, dies noch nicht erlebt zu haben.
Andererseits kann sich hinter diesem grof3en proaéen Unterschied jedoch auch eine
unterschiedliche Wahrnehmung zwischen Personen umo And Ful3gangern verbergen — der
Beinahe-Zusammenstol3 konnte aus der Autofahremgdrge schlichtweg nicht wahrgenommen
worden sein. 24% der Befragten hatten als Fahrnagifaschon einmal einen Beinahe-
Zusammenstol3 mit einem ein- oder ausparkenden éngbt (hier bezog sich die Frage nicht
explizit auf den Gehweg), und 47% der Befragtenewaals Ful3ganger schon einmal fast mit
einem auf dem Gehweg fahrenden Fahrradfahrer zusagestoRRef.

Tabelle 7a und 7b: Objektive Geféhrdung: Beinahsafumensttle

Ja, schon [Ja, schof Nein, noch
einmal erlebf mehrfacH nicht erlebt
erlebt
Ich hatte selbst als Ful3ganger schon einmahgBeinahe-Zusammenstoff* 13% 6% 82%
mit einem Auto, das Uber den Gehweg fuhr, um zaraiRarkplatz zu
gelangen.
Ich hatte selbst als Autofahrer schon einmaeiBeinahe- 3% 0% 97%
Zusammensto3“ mit einem FuRRganger, als ich auf@ehweg einen
Parkplatz suchen musste.
Ich hatte selbst als Fahrradfahrer schon eiminain ,Beinahe- 16% 8% 76%
Zusammensto3“ mit einem ein- bzw. ausparkenden.Auto
Ich hatte selbst als Ful3gdnger schon einmahegBeinahe-Zusammenstol] 28% 19% 53%
mit einem Fahrradfahrer, der auf dem Gehweg fuhr.

Dass die Anzahl an Beinahe-ZusammenstofRen zwiséhgofahrern und Ful3gangern im
offentlichen StralRenraum in Schleul3ig eigentlichhdboher ist als bei der obigen Aussage (die
sich explizit nur auf den Gehweg bezieht) angegekann aus folgender Aussage, bei der nur
Personen aus autobesitzenden Haushalten antworbiggiesen werden:

Trifft Trifft Teils- Trifft Trifft Mittel-
véllig zZu teils nicht zu Uberhaupt wert
zZu nicht zu
Als Autofahrer bekomme ich in 7% 12% 16% 40% 25% 3,65

SchleuBBig immer wieder einen Schreck,
weil einem FuRgéanger und Fahrradfahre
oft einfach so vor das Auto laufen.

-

® Die jeweilige umgekehrte Perspektive wurde fiirldteten beiden Fragen aus Platzgriinden leidet aittoben.
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4.3.3 Subjektives und objektives Gefahrdungspoterdl nach Bewohnern unterschiedlicher
StralRenzlige

Die Bewohner der Konneritzstral3e schatzen dasmaigee Gefahrdungspotential in Schleul3ig
als deutlich hoher ein als die Bewohner der and&teal3enziige. Am wenigsten Gefahrdung
wird von den Bewohnern der BrockhausstralRe wahrgeren (vgl. Abb. 4). In der Kategorie
~Querstral3en nordlich® wurden die Bewohner der édfifFrank-Stral3e, Industriestral3e, Stieglitz-
straBe und RochlitzstraBe zusammengenommen. UQeerstrallen sudlich® wurden die
Bewohner der Schnorrstral3e, Blumnerstral3e und Sedee subsumiert. Im Fragebogen war
keine Frage enthalten, die sich explizit auf dagfelungspotentiah einer bestimmten Stral3e
bezog, so dass lediglich vermutet werden kann, datsdie Bewohner ihre jeweilige Stralie
oder die unmittelbare Umgebung ihrer Stral3e alefRatkstrale fur die Bewertung ausgewahlt
haben. Beziglich des persodnlichen Gefahrdungspalenteigt sich wieder, dass sich die
Bewohner aller Stral3enzige im offentlichen Strafdemreher nicht gefahrdet fiihlen. Lediglich
die Bewohner der Konneritzstrale empfinden einehtei Gefahrdung als Ful3ganger durch
Radfahrer auf dem Burgersteig (vgl. Abb. 5). Diesbjektive Wahrnehmung spiegelt sich auch
in der objektiven Gefahrdung: Die Anzahl an eineiothehrmaligen Beinahe-Zusammenstol3en
zwischen Radfahrern und FulRgangern bzw. RadfahnmednAutofahrern wird von Bewohnern
der Konneritzstral3e als deutlich héher angegeberal Bewohnern anderer Stral3enziige. Be-
wohner der Brockhausstral3e berichten in beidererélbn deutlich weniger Beinahe-Zusam-
menstoien als Bewohner der anderen StrallenzigediAs wird die Anzahl der Beinahe-
Zusammenstrof3e zwischen FulRgangern und Autofalm@rnden Bewohnern der Brockhaus-
stral3e als leicht hbher angegeben als von den Bemolder Gbrigen Stral3enziige (vgl. Abb. 6).

Abbildung 4: Allgemeines Gefahrdungspotential natlalRenzigen (Skalenmittel)
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Abbildung 5: Persoénliches Gefahrdungspotential n&ttal3enziigen (Skalenmittel)

Als Fahrradfahrer durch H

Autofahrer geféahrdet

2,5 3 3,5 4 4,5

Als FuRganger durch Autofahrer H

bedroht

O Konneritzstralle

! W Brockhausstrale
i O Holbeinstralie

O QuerstraBen nérdlich
B QuerstralRen sidlich

Als Fu3génger durch
Fahrradfahrer bedroht

Als FuR3génger mit Auto

O Konneritzstrale
Als Autofahrer mit Fu3ganger B BrockhausstraRe
O Holbeinstral3e

O QuerstrafRen nordlich

B Querstraflen sudlich

Als Fahrradfahrer mit Auto

Als FulRganger mit —_‘_—‘
Fahrradfahrer —

68% der Bewohner der Brockhausstral3e stimmen desa@e zu: ,Als Autofahrer passiert es
mir in SchleuBig manchmal, dass ich mein Auto arhdurgersteig parke, weil einfach nichts
anderes frei ist.“ Dieser Wert liegt deutlich hohés bei den Bewohnern anderer Stral3enzige. In
der KonneritzstralRe stimmen 30% der Bewohner dikgssage zu, in der Holbeinstral3e sind es
24%, in den nordlichen Querstral3en 34% und in ddhchen Querstral3en 24%.

4.4 Einstellung gegeniber der Verkehrsmittelwahl ineigenen Stadtteil

Einstellungen werden in der sozialwissenschafthicRerschung mit unterschiedlichen Ansatzen
gemessen. Ublicherweise werden sehr viele Aspekts droblems beleuchtet, zu diesen wird
jeweils eine Meinung auf einer mehrstufigen Skdlgedragt und, nach einer vorher festgelegten
Aggregationsmethode, aus diesen Einzelmeinungesuammierter Index gebildet. Einstellungen
umfassen stets kognitive Komponenten (Abwagungen/de und Nachteile eines bestimmten
Produktes oder einer Verhaltensweise) und emotoAapekte (die weniger scharf zu umfas-
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senden ,weichen”, ,gefuhlten Beziehungen zu eirferadukt oder einer Verhaltensweise), die
letztlich (neben anderen Beweggrinden) ihren Nssdgag in einer bestimmten Verhaltens-
weise finden. An spéaterer Stelle im Fragebogenl @esiehe Anhang) haben wir, abgeleitet aus
gangigen Verhaltensmodellen, etwas umfangreicigerakine Einstellungen zu einzelnen Ver-
kehrsmitteln und den Umgang mit ihnen im Alltaggemommen. Im Fragebogenteil B, der sich
der Problemwahrnehmung im Stadtteil widmete, wuli@eEinstellung gegeniber der Verkehrs-
mittelwahl in Schleul3ig jeweils mit einer einzigdnssage gemessen, in die sowohl kognitive
als auch emotionale Komponenten hinein interpteti@rden konnen: ,Ich gehe in Schleul3ig

gern zu Ful3 / fahre in Schleul3ig gern mit dem RadSchleul3ig gern mit Bus und Bahn / in

SchleuR3ig gern mit dem Auto.” Dabei wird deutlidlass Schleul3ig als Stadtteil zum Zu-Ful3-
Gehen und Fahrradfahren geschéatzt wird, das FahiteBus und Bahn nur mittelmafig geliebt

wird und eher ungern mit dem Auto gefahren wird.(¥gb.8).

Die Autofahrer argern sich Uber die ParkplatznoSohleul3ig; als Ful3ganger argern sich die
SchleuRRiger Bewohner jedoch nicht Giber Fahrraderaaf dem Birgersteig abgestellt werden.

Tabelle 8: Einstellungen gegentber der Verkehrshaitthl in Schleuf3ig

Trifft Trifft zu Teils- Trifft Trifft Mittel-
véllig zu teils nicht zu tberhaupt wert
nicht zu
Ich gehe in Schleuf3ig gern zu Ful3. 509 30% 154 5% 1% 1,77
Ich fahre in Schleuf3ig gern mit dem 43% 24% 19% 8% 7% 2,11
Fahrrad.
Ich fahre in Schleuf3ig gern mit Bus und 18% 18% 27% 22% 15% 2,99
Straenbahn.
Ich fahre in Schleuf3ig gern mit dem 6% 16% 38% 24% 16% 3,28
Auto.
Als Autofahrer argere ich mich tber die 52 % 21% 15% 9% 4% 1,92
gegenwartige Parkplatznot in Schleuf3ig
(nur Autobesitzer)
Als Fu3ganger argere ich mich tGber dje 10% 7% 11% 25% 48% 3,94
Fahrrader, die auf dem Burgersteig
abgestellt sind und den Weg versperren,

4.5 Akzeptanz fur bauliche, ordnungsrechtliche Altenativen férdernde MalRnahmen

Um die Akzeptanz fur bauliche, ordnungsrechtlichd Alternativen férdernde Mal3hahmen im
Stadtteil zu erfassen, wurden einzelne, prinzipiedigliche MalRnahmen genannt, ohne sie oder
ihre Folgen im Einzelnen genauer zu erlautern. Soder z.B. die Aussage vorgegeben: ,Die
Stral3e und der FuRBweg sollten so gestaltet wenthsy die Autos quer zur Fahrbahn parken
kénnen.”, ohne darauf hinzuweisen, dass ein solSbkhritt mit umfangreichen Baumal3nahmen
und auch Folgekosten fur die Anwohner der jeweitzubauenden Stral3en verbunden ware. Zu
diesen Aussagen sollte (wiederum auf einer 5-sufi§kala) angegeben werden, ob/wie stark
man ihnen zustimmen oder sie ablehnen wirde. Miresolchen Methode ging es an dieser
Stelle zunachst um eine ganz allgemeine Sondierubgr welche MalRhahmen man mit der
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SchleuRBiger Bevolkerung weiter diskutieren konnied welche MalRnahmen von vorneherein
eine deutliche Ablehnung erfahren wirden. Die Bscbiaft, bestimmte Malinahmen selbst mit
zu finanzieren, indem Parkgebihren erhoben werdemde an spaterer Stelle erfasst (vgl.
Abschnitt 4.6) und kann in die Malihahmenplanung embezogen werden. Steht zu einem
bestimmten Zeitpunkt die konkrete Umsetzung bestenrilaBnahmen im Stadtteil an, ist es
jedoch unbedingt ratsam, der Bevélkerung noch dige@auere Erlauterungen zu geben und ihr
ein Mitspracherecht bei der genauen AusgestaltigspdMalinahmen einzuraumen.

4.5.1 Akzeptanz fur bauliche MaRnahmen

Leichte Zustimmung erfahren MalRnahmen, die an dimegestaltung des o6ffentlichen Stral3en-

raums ansetzen. Die SchleulZiger Bewohner kénnarverstellen, Stralen und FuRwege so um-
zugestalten, dass Autos quer zur Fahrbahn parkenekd Auch ware es aus ihrer Sicht akzep-
tabel, wenn einige Stral3en als Einbahnstralenebetriwirden, damit auf einer Seite schrég
geparkt werden kann. Kostenpflichtigen Parkhdauséght man indifferent gegeniber und kann

sich das Abreil3en privater Garagengrundstiicke &sr Errichten eines Parkhauses eher nicht
vorstellen. Ablehnung erfahrt auch die Aussagesd#er Gehweg durch Poller abgegrenzt
werden sollte, so dass hier nicht mehr gefahreevekann (vgl. Tab. 9).

Tabelle 9: Akzeptanz fiir bauliche MaRnahmen

Trifft Trifft zu Teils- Trifft Trifft Mittel-
vollig zu teils nicht zu Uberhaupt wert
nicht zu
Die StralRe und der Ful3weg sollten s0 35% 33% 17% 8% 8% 2,21
gestaltet werden, dass die Autos quer
zur Fahrbahn parken kénnen.
Einige Straf3en sollten als Einbahn- 27% 37% 16% 11% 9% 2,39
stral3en betrieben werden, damit auf
einer Seite schrag geparkt werden kann.
Es sollten kostenpflichtige Parkhauser 15% 24% 20% 18% 23% 3,12
im Stadtteil errichtetwerden.
Private Garagengrundstiicke sollten|  14% 19% 19% 22% 26% 3,27
abgerissen werden, um dort ein
Parkdeck/ Parkhaus zu errichten.
Der Gehweg sollte durch Poller 14% 11% 15% 24% 36% 3,57
abgegrenzt werden, so dass hier nich
gefahren werden kann.

Vergleicht man unterschiedliche Personengruppesidiitich der MaRnhahmenakzeptanz, fallen
insbesondere Unterschiede zwischen Personen aush&ltan ohne Auto und Personen aus
Haushalten mit Auto auf. Im Folgenden werden digsgphisch dargestellt (nur jene Mal-
nahmen, bei denen statistisch signifikante Unteesieh zwischen beiden Gruppen bestehen),
wobei darauf zu achten ist, dass in der Befragumgatwa Y4 der Befragten aus autolosen
Haushalten stammte, % aus autobesitzenden HaushBke&de Gruppen sind also nicht gleich
gewichtet, und die Gesamt-Akzeptanz, wie in Tabltargestellt, stellt die eigentliche Bezugs-
groRe dar, wenn es um die Umsetzung bestimmter &aflen im Stadtteil geht. Nichtsdesto-
trotz ist es nicht unerheblich zu wissen, welcheindeg autolose Haushalte im Stadtteil
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vertreten — sie in ihrer Autolosigkeit zu stabéign, ist sicher ein wichtiger Ansatzpunkt, um das
Parkraumproblem in Schleul3ig nicht noch gro3er areml lassen.

Personen aus autolosen Haushalten konnen sichUsngestaltung des o6ffentlichen StralRen-
raumes zugunsten von mehr Parkplatzen wenigeraystellen als Personen aus autobesitzenden
Haushalten. Andererseits wirden sie das ErrichtenRollern auf den Gehwegen starker beftr-
worten (vgl. Abb. 7a-c).

Abbildung 7a-c:Vergleich der Akzeptanz fir baulith&3nahmen zwischen Personen aus autobesitzenden
Haushalten und Personen aus autolosen HaushaltezéRtangaben)
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Personen aus Haushalten mit Kindern unterscheidbnrsder Akzeptanz baulicher Malinahmen
nicht von Personen aus Haushalten ohne KinderinBert sich jedoch bedeutsame Unterschiede
zwischen Personen unterschiedlicher Altersgruppgdtere Menschen (Personengruppe ab 66
Jahre) wurden das Errichten von Pollern auf Gehwdgstirworten, wahrend es die jingeren
Personengruppen ablehnen wirden. Zudem wiuirdenasieEdichten kostenpflichtiger Park-
hauser eher beflrworten (Personengruppe ab 46)Jamdesind dem Errichten von Einbahn-
stral3en positiver gegenlber eingestellt als jinBersonengruppen.

4.5.2 Akzeptanz fur ordnungsrechtliche Malinahmen

Ordnungsrechtliche MalBhahmen werden durchgangiglelmgt. Nur 25% der Befragten (ge-
wichtet) wirde einem kostenpflichtigen Abschleppen Autos zustimmen, die auf dem Burger-
steig geparkt sind — 67% wurden es (deutlich) al#ah27% der Befragten wirden es begrif3en,
wenn das Parken auf dem Birgersteig als Ordnunggkeat bestraft wirde — 60% wirden es
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(deutlich) ablehnen. Auch halt es eine deutlichehieit der Befragten fur inakzeptabel, das
Fahrradfahren auf dem Blrgersteig als Ordnungsgkdii zu bestrafen (vgl. Tabelle 10).

Tabelle 10: Akzeptanz fur ordnungsrechtliche Maf®man

Trifft Trifft zu Teils- Trifft Trifft Mittel-
vollig zu teils nicht zu Uberhaupt wert
nicht zu
Auf dem Blrgersteig parkende Autos 12% 9% 13% 18% 49% 3,84
sollten kostenpflichtig abgeschleppt
werden.
Das Parken auf dem Birgersteig sollte 16% 7% 14% 16% 46% 3,70
generell als Ordnungswidrigkeit bestraft
werden.
Fahrradfahren auf dem Burgersteig 14% 6% 14% 20% 47% 3,80
sollte generell als Ordnungswidrigkeit
bestraft werden.

Wiederum unterscheidet sich die Akzeptanz solcha®h&hmen deutlich zwischen Personen aus
autobesitzenden Haushalten und Personen aus artold@ushalten. Personen aus autolosen
Haushalten wirden ordnungsrechtliche Malinahmemdiege Autofahrern auf dem Birgersteig
eher beflrworten, Personen aus autobesitzendernélgaerslehnen diese vehement ab (vgl. Abb.
8a und b). Beziglich der Ablehnung, Fahrradfahrdrdam Birgersteig als Ordnungswidrigkeit
zu ahnden, unterscheiden sich beide Gruppen nicht.

Abbildung 8a-b:Vergleich der Akzeptanz fur ordnueghktliche MalRnahmen zwischen Personen aus
autobesitzenden Haushalten und Personen aus aatoldaushalten (Prozentangaben)
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Wiederum lassen sich bezlglich der Akzeptanz orgsmachtlicher MalRhahme bedeutsame
Unterschiede zwischen verschiedenen Altersgrupipeter. Wahrend jingere Personengruppen
alle drei MaRnahmen durchgéngig ablehnen, stehdilthkee Generation (Personengruppe ab 66
Jahre) diesen neutral bis positiv gegeniber (vob.®).
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Abbildung 9:Vergleich der Akzeptanz fiir ordnungbtikche MaRnahmen nach
verschiedenen Altersgruppen (Skalenmittel)
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4.5.3 Akzeptanz fur die Umgestaltung von Griin- undrachflachen

Eines der eindeutigsten Ergebnisse dieser Befragirdje Aussage, dass Baume am Stralien-
rand nicht zugunsten von mehr Parkflachen geopferden sollten. Nur 2% der Befragten
(gewichtet) konnten sich eine solche MalRnahme elest 95% lehnen sie (zumeist sehr
deutlich) ab. Auch Hinterhdfe und Grinflachen v@udern sollten nicht verstarkt als Parkplatze
genutzt werden (68% Ablehnung, 14% Zustimmung).eEierwiegende Mehrheit stimmt
jedoch der Aussage zu, dass brachliegende bzwnutrje 6ffentliche Flachen zu Parkplatzen
umgestaltet werden sollten (73% Zustimmung, 13%eAbling; vgl. Tab. 11).

Tabelle 11: Akzeptanz fur die Umgestaltung von Guiml Brachflachen

Trifft Trifft zu Teils- Trifft Trifft Mittel-
vollig zu teils nicht zu Uberhaupt wert
nicht zu
Brachliegende bzw. ungenutzte 57% 20% 13% 5% 5% 1,81
offentliche Flachen sollten zu
Parkplatzen umgestaltet werden.
Hinterhofe und Grunflachen vor 9% 7% 19% 20% 45% 3,86
Héausern sollten vermehrt als Parkplatze
genutzt werden.
Die Baume am StralRenrand sollten 2% 1% 5% 11% 82% 4,70
gefallt werden, um Raum fir Parkplatze
zu schaffen.

Personen aus autolosen Haushalten setzen siclerstarkHinterhofe, Grunflachen und Baume
ein als Personen aus autobesitzenden Haushalteich@ditig setzen sie sich (bei dennoch
vorliegender Befurwortung) weniger stark fir die gkstaltung von Brachflachen zu Park-
platzen ein (vgl. Abb. 10a-c).

20



Abbildung 10a-c:Vergleich der Akzeptanz die Umdtstg von Grin- und Brachflachen zwischen Persanen
autobesitzenden Haushalten und Personen aus aatoldaushalten (Prozentangaben)
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4.5.4 Akzeptanz fur die Veranderung der Parkordnung

Eine leichte Mehrheit der Befragten kann sich \alsh, in Schleul3ig Anwohnerparkzonen ein-
zurichten. Einer Einrichtung von Kurzzeitparkzornvem Geschéften stehen sie neutral gegenuber
(vgl. Tabelle 12).

Tabelle 12: Akzeptanz fur die Verdnderung der Patikong

Trifft Trifft zu Teils- Trifft Trifft Mittel-
vollig zu teils nicht zu Uberhaupt wert
nicht zu
Es sollten Parkzonen eingerichtet 29% 29% 18% 16% 8% 2,44
werden, in denen nur Anwohner parken
durfen.
Es sollten mehr Kurzzeitparkzonen 13% 23% 21% 24% 18% 3,11
vor Geschéften eingerichtet werden.

Personen aus autolosen Haushalten unterscheidemsiorer Meinung nicht von Personen aus
autobesitzenden Haushalten. Altere Menschen wistiérker die Einrichtung von Kurzzeit-

parkzonen begrif3en als die jungeren Befragtengnjppeterscheiden sich hinsichtlich der
Einfuhrung eines Anwohnerparkens jedoch nicht vasailer.
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4.5.5 Akzeptanz fur die Férderung anderer Arten derFortbewegung

Eine Verbesserung des Zustandes der Fuliwege sewindahl an Fahrradwegen kdnnte sich
die Mehrheit der Befragten vorstellen (Mittelwe81 und 2,32 gewichtet). Auch wirde sich
eine Mehrheit der Befragten winschen, dass dieiSst@lie zwischen dem Fahrradfahren und
dem Fahren mit offentlichen Verkehrsmitteln erlégch wird, indem das Fahrrad kostenlos in
Stral3enbahnen und Busse mitgenommen werden kartel@&rt 1,75). StralRenbahnnetz und —
takt werden fur ausreichend angesehen, und aucArdiehl der CarSharing-Stationen muisste
nach Ansicht der Befragten nicht unbedingt ausgeleerden (vgl. Tabelle 13). Altere
Menschen beflrworten signifikant haufiger als jinegeine Verbesserung des Zustandes von
FuRwegen im Stadttell.

Tabelle 13: Akzeptanz fur die Férderung andereeArtier Fortbewegung

Trifft Trifft zu Teils- Trifft Trifft Mittel-
vollig zu teils nicht zu Uberhaupt Wert
nicht zu
Das Fahrrad sollte kostenlos in den 57% 20% 10% 8% 5% 1,84
StraRenbahnen und Bussen
mitgenommen werden kénnen.
Der Zustand der FulRwege im Stadtteil 38% 20% 22% 14% 7% 2,31
sollte verbessert werden.
Es sollten mehr Fahrradwege im 32% 22% 22% 15% 8% 2,45
Stadtteil gebaut werden.
Die Anzahl der Car Sharing-Stationen 5% 15% 28% 29% 23% 3,50
im Stadtteil sollte erhéht werden.
StraRenbahn und Bus sollten haufiger 7% 13% 18% 39% 24% 3,61
durch den Stadtteil fahren.
Das StraBenbahn- und Busnetz sollte 7% 11% 19% 34% 28% 3,66
im Stadtteil ausgebaut werden.

Autolose Haushalte stimmen allen Mal3hahmen zurdfdnd) anderer Arten der Fortbewegung
eher zu, auch wenn sie in manchen Fallen nur edo&ade, nicht aber eindeutig positive Haltung
annehmen (Ausbau der Netzdichte und Taktfrequeientiither Verkehrsmittel, vgl. Abb. 11a-

f).

Abbildung 11a-f:Vergleich der Akzeptanz die Umdastg von Griin- und Brachflachen zwischen Perscnen
autobesitzenden Haushalten und Personen aus aatoldaushalten (Prozentangaben)
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4.5.6 Malinahmenakzeptanz nach Bewohnern unterschigcher Stra3enziige

Hinsichtlich vieler der vorgeschlagenen MalRBhahmedeh sich zwischen den Bewohnern der
verschiedenen StraRenziige keine statistisch digntén Unterschiede. Analog zur Ein-
schéatzung des Gefahrdungspotentials (Bewohner amkBausstrall3e fihlen sich am wenigsten
als Verkehrsteilnehmer im o6ffentlichen Raum in 8dfflig gefahrdet, Bewohner der Kénneritz-
strale am meisten, vgl. Abschnitt x.y) lehnen degv8hner der Brockhausstral3e am deutlichsten
regulierende Malinahmen auf ihren Gehwegen ab,Hfidda Zustand ihrer Fuliwege akzeptabler
und verlangen weniger haufig nach zusatzlichen Ragéw als Bewohner der tbrigen Stral3en-
zuge. Eine Erh6éhung der Anzahl an Radwegen im teihdbwie eine Verbesserung des Zu-
standes der Ful3wege werden am deutlichsten voBel@nhnern der Konneritzstral3e gefordert
(vgl. Abb. 12).
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Abbildung 12: MaRnahmenakzeptanz nach StraBendSahenmittel)
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4.5.7 Zuschreibung von Verantwortlichkeiten

Die befragten Schleu3iger sehen vor allem die Steailizig, zusammen mit den Wohnungsbau-
genossenschaften und Hauseigentiimern in der Rflictht an einer Entspannung der Verkehrs-
situation in Schleul3ig zu beteiligen Auch die Awdsitrer selbst sollten etwas zur Entspannung
tun, jedoch féllt diese Verantwortungszuschreibgagnger aus als die ersteren beiden. Ob man
selbst auch Teil des Problems sei und zur Entspanteitragen konne, wurde zwiespaltig
gesehen (Mittelwert 3,07 gewichtet; vgl. Tab. I¥M&ben den genannten Akteuren wurde eine
Vielzahl weiterer Nennungen gemacht, die jedochejsaEinzelmeinungen blieben. Autolose
Haushalte sehen, neben der Stadt Leipzig vor atlemAutobesitzer in der Pflicht, wahrend
autobesitzende Haushalte hier deutlich zuriickh@dteneagieren (vgl. Abb.13). Bewohner der
einzelnen Straflenziige unterscheiden sich in ihmrantwortungszuschreibung nicht von-
einander.

Tabelle 14: Zuschreibung der Verantwortlichkeit fiie Entspannung der Verkehrssituation

am stark | mittel | gering am |Mittelwert
starkste geringstefp
Ich selbst 9% 249 339 19% 16% 3,10
10% 24% | 31% 18% 17% 3,07
Alle Autobesitzer 20%| 3394 299 12% 69 2,51
25% | 34%| 27% 10% 4% 2,34
Stadt Leipzig 60%| 30% 9% 1% 1% 1,52

59% | 30% | 10% 1% 0% 1,54

Wohnungsbaugenossenschaften und 27% | 39% | 22% 9% 3% 2,22
Hauseigentimer

25% 39% 23% 10% 3% 2,27
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Abbildung 13: Vergleich der Verantwortungszuschueilp zwischen Personen aus autobesitzenden Haushailte
Personen aus autolosen Haushalten (Skalenmittel)
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4.6 Parkverhalten

Drei Viertel (74%) der Befragten parken ihr AutoliGberweise im oOffentlichen Raum in
SchleuRBig. 16% verfiigen Uber eine eigene Garage bimgn eigenen Carport in Schleul3ig,
weitere 6% verfigen uber einen nicht Uberdachteip&itz im Stadtteil. 3% der Befragten
haben ihr Fahrzeug auf einem eigenen Uberdach&ipl8tz (Garage oder Parkhaus) aul3erhalb
Schleuligs stehen, 1% parkt im 6ffentlichen RauReduwalb SchleuR3igs (vgl. Tab. 15).

Tabelle 15: Derzeit Gberwiegend genutzter Fahrztaligdatz (nur autobesitzende Haushalte)

Parkplatz im 6ffentlichen Raum in SchleuRig 74%
eigene Garage / eigenen Carport in Schleuf3ig 16%
eigenen nicht tberdachten Stellplatz in SchleuRig 6%
eigene Garage / eigenen Carport /eigenen Stellplainem 3%
Parkhaus auRerhalb Schleuf3igs(*)

Parkplatz im 6ffentlichen Raum auf3erhalb SchlesiR3ig 1%
eigenen nicht Uberdachten Stellplatz auerhalle88igs -

(*) auBerhalb des Befragungsgebietes zwischen Kimhand Holbeinstralie

Dabei unterscheiden sich die Bewohner der einzel8&allenziige deutlich voneinander:
Wahrend ein knappes Drittel der Bewohner der Holkteal3e und immerhin ein Viertel der
Bewohner der Konneritzstral3e Uber einen eigeneerd@achten oder nicht Uberdachten) Stell-
platz im Stadtteil verfligen, tun dies nur 13% dewBhner der Brockhausstral3e (vgl. Tab. 16).
Wurde einmal ein Parkplatz gefunden, steht die Marder Fahrzeuge nur kurzzeitig hier: 17%
der Fahrzeuge stehen nur wenige Stunden auf ihakpRtz, 46% stehen vom Abend des
Vortages bis zum nachsten Morgen dort. 15% derzeaige stehen etwa einen Tag am selben
Ort. Damit handelt es sich in gut drei Viertel d€ille (78%) um Fahrzeuge, die von ihren
Haltern haufig bewegt werden. Nur in einem knappeertel aller Falle (23%) steht das
Fahrzeug mehrere Tage am Stiick oder langer alsvéoode auf dem Ublichen Parkplatz (vgl.
Tab. 17). Die Parkdauer unterscheidet sich nicghiBkant zwischen den Bewohnern der
einzelnen Strafl3enzige.
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Tabelle 16: Derzeit Giberwiegend genutzter Fahrztaligtatz (nur autobesitzende Haushalte),
nach Stralenziigen

Konneritzstr. Brockhausstr Holbeinstr. Questr. noérd Querstr. sidl.
Parkplatz im offentlichen Raum in 66% 85% 63% 76% 74%
SchleuBig
eigene Garage / eigenen Carport 18% 11% 27% 9% 15%
in SchleuRig
eigenen nicht tberdachten 10% 204 6% 12% 9%
Stellplatz in Schleul3ig
eigene Garage / eigenen Carport 5% 204 204 3% 204
/eigenen Stellplatz in einem
Parkhaus auRerhalb Schleuf3igs(*)
Parkplatz im 6ffentlichen Raum 204 0% 204 0% 1%
aullerhalb SchleuRigs

(*) auBBerhalb des Befragungsgebietes zwischen Kimnhand Holbeinstralie

Tabelle 17: Durchschnittliche Parkdauer (nur autstteende Haushalte)

Nur wenige Stunden 17%
Vom Abend des Vortages bis zum nachsten Morgen 46%
Etwa einen Tag 15%
Mehrere Tage am Stlick 22%
Langer als eine Woche 1%

Etwas hoher ist diese Zahl der Fahrzeuge, die mehfage am Stick oder langer als eine
Woche auf ihrem dblichen Parkplatz stehen, wenn mandie Fahrzeuge betrachtet, die im
offentlichen Stral3enraum parken — von ihnen werd@®o seltener als im Tagesrhythmus
bewegt. Nimmt man diese Zahl als ,objektives Paadhtiir Verhaltensanderungen (Fahrzeuge,
die nur selten bewegt werden, kbnnten relativ temhi3erhalb Schleu3igs geparkt werden),
ergabe sich, hochgerechnet auf die GrundgesanvitieitO00 Haushalten, ein Potential von gut
500 Fahrzeugen, die mit nicht allzu hohem Verhaleifwand an anderer Stelle geparkt werden

konnten’

Die angegebenen 4% Fahrzeuge, die derzeit aul3eBahleul3igs geparkt werden, finden sich

auch in einer zweiten Frage wieder, in der gefvagde, wie hdufig das eigene Auto in den ver-
gangenen Monaten durchschnittlich auRerhalb dem@eafigsgebietes geparkt werden muSste.
Neben den 4% Fahrzeughaltern, die dies taglicin tg@ben 29% an, dies mindestens einmal im
Monat getan zu haben (vgl. Tab. 18). Zwei Drittet 8efragten (67%) waren nie gezwungen,
aul3erhalb ihres Wohngebietes zu parken. Allerdo@sen 12% der Befragten an, ihr Auto

taglich auf dem Burgersteig geparkt zu haben, nei8®% taten dies zumindest zeitweilig. In

der Fragebogengestaltung wurde bewusst die Formnfiegewéhlt ,Wie ofimussterSSie in den

" Erlauterung: Im reprasentativen Schnitt besitz6f der Haushalte mindestens 1 Fahrzeug im Haugigllt
Abschnitt 3). Da sich die Frage im Fragebogen niresn Fahrzeug bezog (,Welchen Pkw-Stellplatz aot&ie
Uberwiegend?” ,Wenn Sie einmal einen Parkplatz ffarilichen StraRenraum gefunden haben, wie latejg thr
Auto dann ublicherweise auf diesem Parkplatz?f)d san dieser Stelle 2600 Fahrzeuge im Gesprach’=Gm
4000 Haushalten). Personen, die mehr als ein Antelaushalt besitzen, sollten diese Frage Ublichieenfir ihr
eigenes Fahrzeug beantwortet haben, wodurch giehzeifallige Mischung aus Erst- und Zweitfahrzeugegeben
haben sollte. 74% der Fahrzeuge werden im offdr@ticRaum in Schleu3ig geparkt = 1924 Fahrzeuge. di@ser
im offentlichen Raum geparkten Fahrzeuge werdesrsel als taglich bewegt = 519 Fahrzeuge.

8 Diese Frage ist nicht deckungsgleich mit der vayakenden: In der ersten Frage wurde tatséchlich Rark-
platzen auf3erhalb SchleuBigs gefragt, wahrend dielzweite Frage auf das konkrete Befragungsgdisebg
(zwischen Koénneritz- und Holbeinstralie).
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letzten Monaten durchschnittlich Ihr Auto auf derir@ersteig parken?“, um ein realistisches
Antwortverhalten zu generieren. Einerseits wurdedso im Stadtteil empfundene Pdrlkck
aufgenommen, andererseits sollte mit dieser Foemulg vermieden werden, dass sich die
Befragten ,ertappt” fihlten, weil sie ein illegal®®rhalten an den Tag legten und somit ihr
tatsachliches Verhalten nicht angaben.

Tabelle 18: Wie oft mussten Sie in den letzten Mondurchschnittlich...*

taglich 1-3x/ 1-3x/ nie
Woche | Monat
... Ihr Auto auRerhalb SchleuRigs 4% 12% 17% 67%
(=Befragungsgebiet) parken?"
... Ihr Auto auf Birgersteig parken?* 12% 16%4 149 57%

* nur Autobesitzer

Erwartungsgemald gaben vor allem die Bewohner deckBausstralle an, auf dem Burgersteig
geparkt zu haben — nur 26% der befragten autokesien Haushalte hatten noch nie auf dem
Birgersteig geparkt, wahrend es unter den Bewohdernibrigen Stral3enziige Uber 2/3 der
Befragten waren (vgl. Abb. 14). Die Frage nach deerken aul3erhalb des Befragungsgebietes
wurde am haufigsten von den Bewohnern der Konrstrée bejaht, am seltensten von den
Bewohnern der HolbeinstraRe (vgl. Abb. 15). Diesestt ein deutlicher Hinweis auf die vor-
rangige Parksuche innerhalb des eigenen Stadtieig®in: Wenn die Bewohner der Kdnneritz-
straRe aulRerhalb des Befragungsgebietes, alsohodd#r Konneritzstral3e parken, befinden sie
sich immer noch im Stadtteil, wahrend die Bewohaer Holbeinstral3e eher selten Uber ihren
Stadtteilrand in Richtung Plagwitz auszuweicheresam.

Abbildung 14: Auf dem Burgersteig parken nach Stref@gen (Prozentangaben)
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Das Parken auf dem Burgersteig scheint bei jingAtensgruppen ,salonfahiger” zu sein als
bei alteren. Wahrend nur 44% der befragten Persansnautobesitzenden Haushalten aus der
Altersgruppe der 18-25-Jahrigen angaben, nochufidean Blrgersteig geparkt zu haben, waren
es in der Altersgruppe der 66-75-Jahrigen 79%.dsamt ist hier ein linearer Anstieg des Par-
kens auf dem Burgersteig nach Altersgruppen zuewgmnen (vgl. Abb. 16). Manner und Frauen
unterscheiden sich nicht hinsichtlich ihrer Gewatihhauf dem Blrgersteig zu parken, ebenso
wenig Haushalte mit oder ohne Kinder.
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Abbildung 15: AuRerhalb des Befragungsgebieteschwis Konneritz- und Holbeinstral3e parken,
nach StralRenziigen (Prozentangaben)
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Abbildung 16: Noch nie auf dem Biirgersteig gepardch Altersgruppen (Prozentangaben)
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Im Schnitt bendtigen die Befragten etwa 5 Minutem, in der Nahe ihrer Wohnung einen Park-
platz zu finden. Wenn sie einen Parkplatz gefunuigmen, bendétigen sie durchschnittlich etwa
weitere 3 Minuten, um von diesem zur Wohnung zamgén (vgl. Tab. 198)Es wird also eine
gewisse Suchzeit in Kauf genommen, um moglichsttdam der eigenen Wohnung parken zu
kénnen. Wirden neue Parkplatze im Stadtteil gesamadliirften diese erstaunlicherweise gerne
etwas weiter entfernt liegen als die bisher geve@ihRarkmdglichkeiten: Im Schnitt wirde dann
sogar eine Ful3laufzeit von 5 Minuten in Kauf gena@anyrum zum Parkplatz zu gelangen (vgl.
Tab.19b). Vermutlich kalkulieren die Befragten eitass die (jeweils im Vorfeld nicht genau
definierbare) Parkplatz-Suchzeit entfallen wirdennveeue Parkplatze geschaffen wirden, und
sie wirden somit insgesamt eine positive Zeitbilaighen. Neue Parkplatze mussten folglich
nicht zwangslaufig genau vor der Wohnungstir ehésie sie mussten jedoch in einer tber-
schaubaren Zeit fu3laufig zu erreichen sein.

° Da an dieser Stelle im Fragebogen eine kategohiafeage erfolgte, konnten keine ,echten* Mittelweeberechnet
werden. Stattdessen wurde geschaut, in welche Badedger Medianwert fallt (der Wert, oberhalb dessmd
unterhalb dessen jeweils 50% der Befragten liegem) der mittlere Wert dieser Kategorie als Schatizwe
genommen.
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Tabelle 19a: Entfernung zum Parkplatz in Minuteategnur Autobesitzer)

\Wie lange dauert es Bis 2 [2-4 mirf4-6 mi6-8 mi] 8-10 | >10 | weiR| (geschatzter
normalerweise.... min min min | nicht Median)
... in der Nahe Ihrer 17% | 24%| 23%| 129 11% 69 7% 5 min
Wohnung einen Parkplatz

finden?"

... von lhrer Wohnung zu | 34% | 28%]| 18%| 9%]| 5% 29 59 3 min
FuB bis zu Ihrem Parkplat4?" f

Tabelle 19b: ,Angenommen, es wirden neue Parkplétzd#fentlichen Raum geschaffen. Wie weit diudiese
maximal von Ihrer Wohnung entfernt sein? (FuB3latifaeMinuten)“ (nur Autobesitzer)

Bis2| 2-4 | 46 | 6-8 | 810 | >10 |Wei3|(geschatztg
min min | min { min | min | min | nicht] Median)

\Wie weit durften neue 11% | 14%| 45% 7% 209 49 - 5 min
Parkplatzenaximal von de
eigenen Wohnung entfern
sein?

—

Bewohner der Konneritzstrale muissen am langsteh epaeem wohnungsnahen Parkplatz
suchen, sind dann aber dennoch am langsten vonplBarkzu ihrer Wohnung unterwegs.
Bewohner der Holbeinstral3e weisen die kirzesteh-Sual Ful3laufzeiten auf (vgl. Abb. 17a/b).
Die Bewohner der unterschiedlichen Stral3enziigersatteiden sich nicht in ihrer Bereitschatft,
eine gewisse Ful3laufentfernung zum Parkplatz irf Kaunehmen.

Abbildung 17a: Dauer der Suche nach einem wohnuatgam Parkplatz (in Minuten), nach Stral3enabschmitte
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30% =
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0l]'s 2min 6 bis 8min weild nicht bis 2 min 6 bis 8 min weifd nicht
2bis 4 min 8bis 10 min 2bis 4 min 8 bis 10 min
4 bis 6 min mehr as 10 min 4bis 6 min mehr as 10 min
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Abbildung 17b: FuBBlaufentfernung von der Wohnung Rarkplatz (in Minuten), nach StralRenabschnitten
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4.7 Bewertung der Parkraumsituation im Stadtteil urd Zahlungsbereitschaft fur das
Parken

Wirden die Befragten Schulnoten fir das Parkplgzibot im Offentlichen Stral3enraum in
ihrem Stadtteil vergeben, so wére das Urteil Ubsgemnd vernichtend: Nur im Zeitraum Montag
bis Freitag 9-16 Uhr wird die Parkraumsituationatschnittlich als ,befriedigend” (3) betrach-
tet, in allen anderen Zeitraumen wirden die Be@agtie Note ,,ausreichend” (4) bis ,mangel-
haft“ (5) vergeben. Am schlechtesten wird der Zeitn Montag bis Freitag 20-6 Uhr bewertet
(vgl. Tab. 20).

Tabelle 20: Schulnoten fur das Parkplatzangebodffentlichen Stra3enraum in SchleuRig (nur Autdbes)i

1 2 3 4 5 6 Mittelwert
Mo — Fr 6 — 9 Uhr 4% 189 24% 169 2500  14P6 34D
Mo — Fr 9 — 16 Uhr 12% 33% 19%  18%  11p6 690 332
Mo — Fr 16 — 20 Uhr 1% 5% 11% 16% 386  29% 454
Mo — Fr 20 — 6 Uhr 0% 2% 3% 5% 23%  67% 559
Sa 1% 9% 14% 23%| 31% 22% 4(40)
So / Feiertag 1% 8% 14%} 20% 29  27pb 149

AulRer an Sonn- und Feiertagen unterscheiden seeB@ivohner der unterschiedlichen StralRen-
zuge in ihrer Bewertung des Parkplatzangebotesfiemttichen Raum. Wahrend die Bewohner
der Holbeinstral3e die Situation im Vergleich zu Bemwohnern der anderen StralRenziige jeweils
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am positivsten ansehen, bewerten die Bewohner denétitzstral3e das Parkplatzangebot als am
negativsten (vgl. Abb. 18).

Abbildung 18: Schulnoten fir das Parkplatzangebobffentlichen Strallenraum in Schleuf3ig, nach
Strallenabschnitten (1="sehr gut* 6="ungenigend")
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Knapp drei Viertel aller befragten autobesitzendtamushalte zahlen derzeit keinerlei Park-
gebuhren. 9% bezahlen bis 20€, 11% bis 40€, untexee8% zahlen mehr als 40€ im Monat.

Auf die Frage: ,Angenommen, Parkplatze im offefiéno Raum missten prinzipiell bezahlt

werden. Was waren Sie monatlich bereit, maximaldiis Parken am Wohnort (insgesamt, fur
alle Autos des Haushalts) zu bezahlen?“ geben 84 der Befragten an, dass sie nicht bereit
waren, irgendeine Geldsumme hierfir aufzuwendee. ldehrzahl der Befragten kdnnte sich

eine Summe bis 20€ monatlich vorstellen, ein Orier Befragten wére sogar bereit, mehr als
20€ zu zahlen. Im Mittel stellen 20€ eine akzemaBloRenordung dar. Da sich die Frage auf
alle Autos im Haushalt bezieht, liegt die Zahlurgyglitschaft in Haushalten mit einem Auto im

Durchschnitt etwas niedriger als in Haushalten migthreren Autos (18€ im Vergleich zu 29€;

vgl. Tab.21). Die Zahlungsbereitschaft unterschesddn zwischen den Bewohnern der einzelnen
StralRenziige nicht voneinand®r.

Tabelle 21: Tatsachliche Parkkosten und Zahlungsiberhaft fur das Parken

Tatséachliche Zahlungs- Zahlungs- Zahlungsbereitschaft bei
Kosten bereitschaft bereitschaft bei ] mehreren Autos im

Auto im Haushal Haushalt
0€ 2% 19% 19% 21%
1-20 € 9% 48% 53% 32%
21-40 € 11% 23% 23% 21%
41-60 € 6% 9% 5% 21%
Mehr als 60 € 2% 2% 0% 6%

Mittelwert: 20 €] Mittelwert: 18 €| Mittelwert: 29 €

19 Die zahlungsbereitschaft wurde in einem offeneagEformat erhoben, d.h. an dieser Stelle kénnehteéc
Mittelwerte berechnet werden.
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4.8 Verkehrsmittelbesitz im Haushalt und individuele Verkehrsmittelwahl im Alltag

Die SchleuBiger Haushalte sind gut mit Fahrradeisgestattet: 21% der befragten Haushalte
verfugen uber ein Fahrrad, 74% uber zwei oder m&der im Haushalt, nur 6% der befragten
Haushalte besitzen kein Fahrrad (gewichtete Datgin;Abb.19). Mopeds/ Motorrader/ Motor-
roller sind in 7% der Haushalte ein- oder mehrfacthanden; in 10% der befragten Haushalte
lebt mindestens ein Carsharing-Mitglied. 11% deustelte verfiigen nicht Uber einen Fuhrer-
schein Klasse 3 und kénnen somit auch kein AutazemutSchiler- und Studententickets der
LVB sind in jeweils 8-12% der Haushalte vorhand28% der befragten Haushalte sind im
Besitz einer oder mehrerer LVB Monats- oder Jaladsk. 59% der Befragten kdnnen taglich,
28% der Befragten nie Uber ein Auto als FahrerOgamh (16% taglich, 58% nie als Mitfahrer).
23% der Befragten verfligen taglich tGber eine Mohkdhkreskarte der LVB, 6% der Befragten
gelegentlich (mindestens 1x im Monat).

Abbildung 19: Verkehrsmittelbesitz im Haushalt @uRutos); gewichtete Stichprobe

92 o1 % 93 r 100
85 . I 90
***************** e S A i s B
,,,,,,,,,,, L S S S S S NS o B R
e i L e e s o L
: Lo Lo : : : ls0 @2+
36 L Lo Lo Lo P D o L4 ®m1
P25 Lo I 30
19 Vo C Vo C . 21
| DEN SRR IS R | R
. . b6 8 MM 8 e 6| 10
: Co_ 2 Co 1 . D imgm? 1 ..
' . 0
N Q X X
4}% Q}& & @q &© & {@5\ N «§>®
2 ¢ ¢ & o 3 N &
RN & 2\ ¥ & \J N °©
e‘ AN O 2 S N & o &
5N > S O & é‘ & N
Q"@o @ g@ 600 6® '\3 ‘P)Q Q}\
1 NG > R
N ¥ W R & N
< 9 v O O ©
=) & G §
.66‘ K\Z e S
& v d &
9 OQ
& \\
<
X&
&
®

Auf Arbeitswegen kommen vor allem das Auto und Ealrrad zum Einsatz: 29% der Befragten
legen taglich ihre Arbeitswege mit dem Auto zurii88% mit dem Fahrrad (gewichtete Daten;
vgl. Tabelle 22a). Die Halfte der Befragten wahé& s auch nicht in seltenen Fallen — das Auto
fur den Arbeitsweg, 42% nimmt nie das Fahrrad. &¥Befragten gehen taglich zu Ful3, 13%
wahlen den Bus oder die StralRenbahn. Die Verkettedmahl korreliert dabei mit der Ent-
fernung der zurliickzulegenden Wege: 41% aller astbertogenen Autoeinsatze erfolgen an den
Stadtrand oder einen Ort auf3erhalb Leipzigs, wa@h4ed6o aller FuRwege zur Arbeit im Stadltteil
SchleulRig selbst zurtickgelegt werden. Das Fahmadddie Stral3enbahn werden vorwiegend im
mittleren Entfernungsbereich gewahlt (in die Inrtads in einen anderen Stadltteil).
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Tabelle 22a: Individuelle Verkehrsmittelnutzung Adbeitswegen

Arbeitswege Gesamt Von Gesamt*:
téglich | 1-3x/ 1-3x/ nie (mindestens In An den
Woche| Monat 1x/Monat diesgl SchleuRig| Stadtrand
Weg) selbst | auRerhalb|
Leipzigs
Mit Auto 34% 17% 7% 43% (58%) 7% 41%
(gewichtet) 29% 15% 7% 50% (50%) 6% 42%
Mit Fahrrad 30% 17% 9% 45% (56%) 16% 8%
(gewichtet) 33% 16% 9% 42% (58%) 16% 9%
Zu Fuf3 14% 7% 10% 70% (31%) 45% 1%
(gewichtet) 14% 8% 10% 69% (32%) 42% 2%
Mit StralBenbahn & Bus 12% 12% 16% 60% (40%) 5% 9%
(gewichtet) 13% 13% 17% 57% (43%) 5% 10%

* weitere, hier nicht dargestellte Kategorien: dgiie Innenstadt” ,in einen anderen Stadtteil”

Einkaufe werden zumeist nicht im taglichen, sondernwdchentlichen Rhythmus erledigt. Hier
dominieren als Verkehrsmittel die Ful3e — 23% ddrdégen gehen taglich, 47% mindestens 1x
pro Woche zu Ful einkaufen, und dies zumeist irangg Stadtteil (gewichtete Daten, vgl. Tab.
22Db). Insgesamt gehen nur 17% der Befragten nfeugueinkaufen. Das Auto wird von 64% der
Befragten mindestens einmal im Monat fir das Eifdkawgenutzt. Fir den taglichen Einkauf
spielt es jedoch kaum eine Rolle. Dabei kommt datAn allen méglichen Entfernungen zum
Einsatz: 26% der Befragten nutzen es mindesterggellich, um in Schleul3ig selbst einkaufen
zu fahren, 22% fahren von Zeit zu Zeit an den $aadt oder einen Ort aul3erhalb Leipzigs um
einzukaufen. 61% der Befragten nutzen mindestemsgegetlich das Fahrrad fir Einkaufs-
zwecke, vor allem im Stadstteil selbst. Bus und &rdbahn spielen flr Einkaufsfahrten eine eher
untergeordnete Rolle.

Tabelle 22b: Individuelle Verkehrsmittelnutzung Bufkaufswegen

Einkaufswege Gesamt Von Gesamt*:
taglich] 1-3x/ | 1-3x/ | Nie | (mindestens In An den
Woche| Monat 1x/Monat | SchleuBig Stadtrand
diesen Weg)| selbst | auBerhalb
Leipzigs
Mit Auto 7% 44% 23% 27% (74%) 24% 19%
(gewichtet) 6% 37% 21% 36% (64%) 26% 22%
Mit Fahrrad 12% 30% 15%| 42% (57%) 68% 1%
(gewichtet) 15% 31% 15% 39% (61%) 70% 2%
Zu Fuld 20% | 47% 15% 17% (82%) 84% -
(gewichtet) 23% 47% 13% 17% (83%) 83% -
Mit StraRenbahn & Bus 3% 9% 18% 70% (30%) 14% 3%
(gewichtet) 4% 11% 18% 68% (33%) 15% 4%

* weitere, hier nicht dargestellte Kategorien: diie Innenstadt” ,in einen anderen Stadtteil”

Regelmalige Freizeitwege werden im nahraumlicheei&e (oft taglich) zumeist zu Fuld oder
mit dem Fahrrad zurtickgelegt. Das Auto kommt alsk&lersmittel fur Freizeitwege bei selte-
neren Gelegenheiten zum Einsatz (nicht auf tagli@aesis; vgl. Tab. 22c). 47% der Befragten
nutzen ihr Auto nie fur Freizeitwege, wahrend egejés nur ein knappes Viertel der Befragten
ist, das nicht die Fll3e oder das Fahrrad fUr Fteiegge einsetzt. Bus und StralRenbahn finden,
ebenso wie das Auto, nicht auf taglicher Basis &msauf Freizeitwegen. Ihr Einsatzradius liegt
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vor allem im stadtischen Bereich aul3erhalb deseigé&tadtteils, wahrend das Auto hauptsach-
lich fir Fahrten an den Stadtrand oder an Zieleegndlb Leipzigs eingesetzt wird.

Tabelle 22c: Individuelle Verkehrsmittelnutzung sagelmaRigen Freizeitwegen

RegelmalRige Freizeitwec Gesamt Von Gesamt*:
taglich 1-3x/ 1-3x/ Nie (mindestens In An den
Woche | Monat 1x/Monat SchleuRig| Stadtrand
diesen Weg) | selbst |auRerhall
Leipzigs
Mit Auto 6% 29% 27% 39% (62%) 8% 52%
(gewichtet) 5% 26% 23% 47% (54%) 8% 51%
Mit Fahrrad 19% 40% 19% 23% (78%) 48% 22%
(gewichtet) 22% 38% 18% 22% (78%) 50% 20%
Zu Ful 24% 38% 15% 24% (77%) 79% 2%
(gewichtet) 25% 37% 15% 23% (77%) 78% 2%
Mit StralRenbahn & Bus 3% 15% 26% 56% (44%) 8% 8%
(gewichtet) 4% 17% 27% 53% (48%) 10% 8%

* weitere, hier nicht dargestellte Kategorien: dgiie Innenstadt” ,in einen anderen Stadtteil”

Die meisten Befragten mussen ublicherweise keimeléd an bestimmte Aktivitatsorte bringen
oder sie von solchen abholen. 22% der Befragtargén ihre Kinder taglich mit dem Auto, dem
Fahrrad, zu Fuld oder mit Bus und Stral3enbahn av@et Kindergarten, Schule oder zu Frei-
zeitaktivitaten. Die wichtigste Rolle spielt hieraderum das Fahrrad (9% der Befragten nutzen
es taglich, um Kinder zu bringen oder zu holenMergleich zu 5% taglicher Autonutzung auf
solchen Fahrten; gewichtete Daten, vgl. Tab. 28talRenbahn und Bus spielen wiederum eine
eher untergeordnete Rolle in diesem Bereich. NeleenFulRen und dem Fahrrad wird auch das
Auto fUr Bringe-/Holfahrten eingesetzt, deren 4relSchleul3ig selbst liegt. Da im Fragebogen
nicht nach Wegeketten gefragt wurde, konnen Ort Kindertageseinrichtungen jedoch auch
lediglich eine Zwischenstation auf dem weiteren V@egArbeit oder zum Einkaufen sein.

Tabelle 22d: Individuelle Verkehrsmittelnutzungnbéiolen und Bringen von Kindern

Kinder bringen und holen Gesamt Von Gesamt*:
taglich | 1-3x/ 1-3x/ Nie (mindestens In An den
Woche| Monat 1x/Monat diesen SchleuRid Stadtrand/
Weg) selbst |auRerhallp
Leipzigs
Mit Auto 8% 7% 6% 80% (21%) 26% 10%
(gewichtet) 5% 7% 6% 82% (18%) 23% 11%
Mit Fahrrad 8% 7% 3% 83% (18%) 45% 2%
(gewichtet) 9% 6% 3% 83% (18%) 44% 2%
Zu Ful3 7% 5% 5% 84% (17%) 73% 2%
(gewichtet) 6% 4% 5% 84% (15%) 71% 3%
Mit StraRenbahn & Bus 2% 2% 4% 93% (8%) 10% 9%
(gewichtet) 2% 2% 4% 94% (8%) 7% 9%

* weitere, hier nicht dargestellte Kategorien: dgiie Innenstadt” ,in einen anderen Stadtteil”

Wege in die Innenstadt, die nicht einer der obemageten Kategorien zuordenbar sind und in
der Regel mit ,Einkaufsbummel” oder ,Erledigungagi€ichgesetzt werden, legen die Befragten
eher selten und dann zumeist mit der Stral3enbakn m& dem Fahrrad zurick. 66% der
Befragten nutzen mindestens gelegentlich das Fahara in die Innenstadt zu gelangen, 63%
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nutzen den Bus oder die StraRenbahn — im Verglgich3%, die das Auto, und 34%, die die
FuRe nutzen (gewichtete Daten; vgl. Tab. 22e).

Tabelle 22e: Individuelle Verkehrsmittelnutzung derfn Weg in die Innenstadt

In die Innenstadt Gesamt
taglich| 1-3x/ | 1-3x/ Nie (mindestens
Woche| Monat 1x/Monat dieser

Weg)

Mit Auto 4% 12% 33% 52% (49%)
(gewichtet) 4% 10% 29% 57% (43%)
Mit Fahrrad 9% 22% 34% 35% (65%)
(gewichtet) 11% 23% 34% 32% (66%)
Zu FulR 1% 6% 27% 66% (34%)
(gewichtet) 1% 6% 27% 65% (34%)
Mit StraRenbahn & Bus 5% 16% | 41%| 39% (62%)
(gewichtet) 6% 17% 40% 37% (63%)

Fragt man Personen aus autobesitzenden Haushiéitemelche Wege sie am ehesten auf das
Auto verzichten konnten, wird ein solches Potental allem im Bereich von Freizeitwegen,
Wegen in die Innenstadt und beim Holen und Bringem Kindern gesehen (vgl. Tab. 23). 45%
der Befragten geben zudem an, dass es problemirseb@r leicht moglich sei, auf Arbeits-
wegen auf das Auto zu verzichten, und ein Dritel Befragten kann sich dies auch auf Ein-
kaufswegen vorstellen. Nur im Bereich der Wocheaestlige haben wenige Personen (9%)
das Gefuhl, hier auf ihr Auto verzichten zu kdnnen.

Tabelle 23: Autoverzichtspotential (nur Autobesjtze

Fir welche Wege konnte man auf das Autfproblemlogeher leich teils-teils eher | ginge gar{Mittelwert
lverzichten? schwer nicht

Arbeit 31% 12% 12% 14% 31% 3,03
Einkaufen 13% 20% 31% 25% 11% 3,01
RegelmaRige Freizeitwege 24% 31% 31% 10% 4% 2,40
Bringen und Holen von Kindern 34% 15% 18% 14% 20% 2,71
Innenstadt 43% 33% 18% 5% 2% 1,90
\Wochenendausfliige 4% 5% 23% 40% 29% 3,84

Diesem ,Verzichtspotential“ steht in einigen Belegno ein Informationsdefizit Uber Alternativen
zum Auto entgegen. Wahrend das Liniennetz und dérgfan von Stral3enbahn und Bus den
Befragten noch gut bekannt sind, erreicht der Beltaitsgrad von Fahrradwegen in der Stadt
nur einen ,befriedigenden“ Wert (Schulnote ,3“), wénd sich die Befragten mit dem Car
Sharing, und erst recht mit Parkmoglichkeiten ali@ér SchleulRigs eher schlecht auskennen —
35% der Befragten gibt ihrer Kenntnis tUber das Slaaring die Schulnote ,5* oder 6%, 47%
kennen sich gar nicht mit Parkmdoglichkeiten auf3eritaes Stadtteils aus (vgl. Tab.24). Nahe
liegender Weise kennen sich Personen aus autoleseshalten etwas besser mit dem Angebot
der Leipziger Verkehrsbetriebe und dem Car Shanmgl schlechter mit Parkmoglichkeiten
aulRerhalb Schleul3igs aus. Bezuglich des Gradesnfigmiertheit Gber Fahrradwege in der
Stadt gibt es keine signifikanten Unterschiede.
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Tabelle 24: Grad der Informiertheit Gber Alternativzum Auto und Parkplatzen auRerhalb des Stadtteil

\Wie gut fUhlen Sie sich informiert Gber... | Sehr gut] Gut Befriedi-| Aus- Mangel-| Unge- Mittel-
(2) 2) gend | reichend| haft nigend wert
3 “ ®) 6
...Fahrradwege in der Stadt 129 33% 24% 12 14% 6% 3,01(3)
(gewichtet) 13% 33% 25% 1199 12% 6% 2,94 (3+)
...Car Sharing 5% 21% 17% 2194 18% 17% 3,76(4+)
(gewichtet) 6% 23% 18% 18% 18% 17% 3,70 (4+)
...Liniennetz von Strallenbahn und Bu23% 50% 11% 11%)| 3% 2% 2,26(2)
(gewichtet) 26% 48% 12% 1099 3% 2% 2,19 (2)
...Fahrplan von StraBenbahn und Bls 22P6 49% 14% U 5% 2% 2,43(2-)
(gewichtet) 24% 44% 14% 1199 5% 2% 2,33 (2-)
... Parkméglichkeiten auf3erhalb 1% 12% 18% 22% | 25% 22% 4,23(4)
Schleul3igs
(gewichtet) 1% 11% 18% 2194 26% 22% 4,26 (4)

4.9 Zusammenfassende Analysen

Um die Vielzahl an Einzelergebnissen zu bindelnrdem abschlieRend zusammenfassende

(,multivariate®) Analysen mit der gewichteten Starbbbe durchgefiihrt.

4.9.1 Bundelung der EinzelmaRnahmen zu MalRnahmenpaten
In einem ersten Schritt wurde nach einer gemeinsafustimmungsstruktur fir die 19 Einzel-

mal3nahmen gesucht, die potentiell im Stadtteil lelygtiihrt werden konnten (Fragebogenteil D,
siehe Anhang). Hierfur wurde die Methode der Faktanalyse verwendet, die eine Zustim-

mungsstruktur fir sechs (voneinander unabhangigridhmenbiindel ergab:

1. Ordnungsrechtliche MaRnahmen zur Freihaltung d8wege

-> Bundelung der Aussagen:

a. ,Aufdem Burgersteig parkende Autos sollten kostkeigtig abgeschleppt werden.”

.Der Gehweg sollte durch Poller abgegrenzt werdergass hier nicht gefahren werden kann.”
,Der Zustand der FulRwege im Stadtteil sollte vesbaswerden.*
,Das Parken auf dem Biirgersteig sollte generelDatinungswidrigkeit bestraft werden.”
s=Fahrradfahren auf dem Burgersteig sollte genailslOrdnungswidrigkeit bestraft werden.*

® oo o

2. Ausbau des offentlichen Verkehrs (inkl. Car Sharing

-> Bundelung der Aussagen:

a. ,Die Anzahl der Car Sharing-Stationen im Stadteilte erhoht werden.”

b. ,Stralenbahn und Bus sollten haufiger durch dedt®&tiafahren.”
c. ,Das StralRenbahn- und Busnetz sollte im Stadtisigabaut werden.*

3. Erstellung von Parkplatzen auf Freiflachen

-> Bundelung der Aussagen:
a. ,Hinterhofe und Grinflachen vor Hausern solltenmvehrt als Parkpléatze genutzt werden.*

M Technische Notiz: Hauptkomponentenanalyse mitriaxiRotation; Kaiser-Kriterium zur Bestimmung dexkF
torenanzahl; Stichprobeneignung nach KMO und Bargbesitiv; Aufklarungsgrad bei 6 Faktoren: 59,76%;
festgelegte Ladungsuntergrenze der EinzelitemslenifFaktoren bei 0.4.
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b. ,Die Baume am StralBenrand sollten gefallt werdemRaum fir Parkplatze zu schaffen.”
c. ,Brachliegende bzw. ungenutzte 6ffentliche Flackeliten zu Parkplatzen umgestaltet werden.*

4. Umgestaltung des 6ffentlichen StraRenraums zugunste Parkplatzen fir Anwohner
-> Bundelung der Aussagen:
a. ,Die Strafle und der Ful3weg sollten so gestaltetiererdass die Autos quer zur Fahrbahn parken
kdénnen.*
b. ,Es sollten Parkzonen eingerichtet werden, in demerAnwohner parken dirfen.”
c. ,Einige StraBen sollten als Einbahnstral3en betmiaeberden, damit auf einer Seite schrag geparkt
werden kann.”

5. Parkhauser bauen und 6ffentliche Brachflachen nutze
-> Bundelung der Aussagen:
a. ,Es sollten kostenpflichtige Parkhauser im Statlégichtet werden.”
b. ,Private Garagengrundstiicke sollten abgerissen emgrdm dort ein Parkdeck/ Parkhaus zu
errichten.”
c. ,Brachliegende bzw. ungenutzte 6ffentliche Flachkeliten zu Parkplatzen umgestaltet werd®n.*

6. FuR- und Radverkehr férdern
- Bundelung der Aussagen:
a. ,Es sollten mehr Kurzzeitparkzonen vor Geschéafiegerichtet werden.”
b. ,Es sollten mehr Fahrradwege im Stadtteil gebautiese.”
c. ,Der Zustand der FuBwege im Stadtteil sollte vesbeswverden.”
d. ,Das Fahrrad sollte kostenlos in den StraBenbabndrBussen mitgenommen werden kdnnen.*

4.9.2 Vorbereitung erklarender Modelle

In einem nachsten Schritt wurde zusammenfassend Racsonen gesucht, die einem Mal3-
nahmenbindel eher zustimmen wirden und PersoremrjrdiMalRnahmenbindel eher ablehnen
wurden. Hier wurde mit der Methode der logistiscliregression gearbeitet. Aus den Auspré-
gungen jeder Person auf jedem der 6 oben genand@mahmenbindel wurde jeweils eine
neue, intervallskalierte Variable gebildet (zu iptetieren als: ,Zustimmungs-/Ablehnungsgrad
zu Malnahmenblndel 1% ,Zustimmungs-/Ablehnungsgrad MalRnahmenbindel 2“ etc.).
Anhand eines Median Split (der Punkt, unterhalb abdrhalb dessen jeweils 50% der Stich-
probe liegen) wurden alle Befragten in eine voniZ&mippen eingeteilt: ,eher Zustimmung zum
MalRnahmenbindel” oder ,,eher Ablehnung des Mal3nahimetels“. Diese neue Variable wurde
als abhangige Variable in die Regression einges@lit logistische Regression schatzt die
Wahrscheinlichkeit, dass eine Person, die einarbege Auspragung auf den als unabhangige
Variablen einbezogenen Aussagen / Charakteristifaeast, eher der einen oder der anderen
Gruppe (also ,pro* oder ,kontra“) angehdft.Fehlende Werte wurden in der Regel durch
Mittelwerte ersetzt, um maoglichst viele Personerdi@ Rechnung einbeziehen zu kdnnen. Als

12 Es ist bei dieser Methode durchaus legitim, dass BlaRnahme an zwei Stellen auftaucht, also Teihnerer
MafRnahmenbiindel sein kann.

13 Unabhangige Variablen sind diejenigen Faktorea,als mégliche ,Ursachen“ einbezogen werden — @sethn
Falle also Faktoren, die erklaren kénnten, warune &erson einem bestimmten Malnahmenbiindel zustiahent
es ablehnt.
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Charakteristika, die mdglicherweise helfen kénnbaeide Personengruppen voneinander zu
unterscheiden, wurden die folgenden Variablen enRichnung einbezogen:

1. soziodemographische Daten:
Alter, Geschlecht, Haushaltstyp, Bildungsgrad, fsdatum nach Schleuf3ig, Wohnort (nach den 5 oben
genannten Stral3enziigen unterteilt), Autobesitz andHalt, kiirzliche Verédnderungen der eigenen

Lebenssituatiotf

2. Grund, sich SchleuRig als Wohnort auszuwahlen:
Schéne Wohnung, Nahe zur Innenstadt, Nahe zum #spdaiz, gute Verkehrsanbindung zur Stadt, N&he
zu Freunden/Familie, Angebot an Kindertagessté@ienilen, Nahe zum Wald und Park, Spiel- und
Freizeitmoglichkeiten, kulturelles Angebot

3. Mobilitatsbezogene Daten:
Arbeitswege mit dem Auto, dem Fahrrad, der Stra8lentvder zu FuR, Autonutzungsrouth®ualitat der
Verfugbarkeit Gber ein Auto als Fahrer/MitfahregilDauerkarten fur den 6ffentlichen Verkehr, Besitz
von Monats-/Jahrskarten, Semestertickets, Studanseveisen, Schulerkarten, Bahncards, Fuhrerscheinen
Car Sharing-Kundenkarten, Motorradern im Haushit,des Ublicherweise gewéhlten Pkw-Stellplatzes,
Ubliche Fahrzeug-Parkdauer im offentlichen Straé@mr, durchschnittliche Dauer der Parkplatzsuche,
durchschnittliche Entfernung vom Parkplatz zur Watmi®, Entfernung zur nachstgelegenen StraRenbahn-
und Bushaltestelle

4. Grad der Informiertheit Gber einzelne Verkehtsghin Leipzig
Grad der Informiertheit Uber Fahrradwege in ded&t&ar Sharing, Liniennetz von Straf3enbahn und Bus
Fahrplan von StraBenbahn und Bus, Parkmdéglichkeit@®rhalb Schleul3igs (vgl. Fragebogenteil C)

5. Wahrgenommene Geféahrdung und Einstellung zdar&amsituation in Schleul3ig:
Wahrgenommene Gefahrdung durch Autofahrer, wahmemene Gefahrdung durch Radfahrer,
Befurwortung des Gehwegparkens, Ruf nach nahraberdicParkgelegenheiten (Erlauterung dieser
Variablen s.u.)

6. Allgemeine Einstellungen zur Verkehrsmittelwahl
In SchleuBig gerne mit dem Auto fahren, Fahrragdefahmit StraBenbahn und Bus fahren, zu Ful3 gehen
(vgl. Fragebogenteil B), Autofahren/Radfahren/Stratahn und Bus fahren/zu FuR gehen als
leicht/angenehm/von wichtigen Mitmenschen akzepéimpfinden (vgl. Fragebogenteil E), Wichtigkeisde
Autos fur das soziale Umfeld (Freunde, Familie, diitkollegen, vgl. Fragebogenteil E), ,ich bin ein
typischer Autonutzer”, Bereitschaft sich auf Veranderungen einzula$sen

14 Zusammengefasste Variable aus ,Haushaltssituatidisich im vergangenen halben Jahr geandert* tisHalts-
einkommen hat sich verandert / ,Erwerbstatigkeit sich verandert* / Zuzug nach Schleu3ig 2008.

15 Zusammengefasste Variable aus 7 Aussagen im Frggateil E (z.B. ,Fir Wege, die ich haufig zuriickegen
habe, nehme ich fast immer ein Auto“)= ,self-repbabit index", Verplanken & Orbell (2003). Da dietérne
Konsistenz aller Variablen ausreichend hoch war92), wurde ein Summationsindex gebildet.

16 Bei letzteren Variablen, die nur von autobesitzsnHaushalten beantwortet werden mussten, wurdéveer fiir
die autolosen Haushalte jeweils auf ,0" geset® .(zkein Pkw-Stellplatz benétigt®).

" Diese Aussage war urspriinglich als eine KomponeéeateAutonutzungsroutine einbezogen worden (vgRrfae
15), korrelierte mit den Ubrigen Aussagen jedoahmaRig und wurde deshalb gesondert betrachtet.

18 Da Veranderungen/Neuerungen oft als erstes voroRen angenommen werden, die selbst ein bestimmtes
.Innovatoren-Profil“ aufweisen (vgl. Rogers, 1998j)yrden zwei Fragen zur Innovationsbereitschafy@aubdmmen:
.Ich lasse mich gerne auf Veranderungen ein“ urzh ,probiere nicht gerne Neues aus". Eine Aussagelevu
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7. Verantwortungszuschreibung
Zuschreibung der Verantwortung fir die Losung dakRRumproblems in Schleul3ig an die eigene Person /
alle Autofahrer / die Stadt Leipzig / Wohnungsbawagsenschaften und Hauseigentimer im Stadtteil

Da sich interventionstechnische Hinweise oft eharcll ,harte” Kriterien wie soziodemogra-
phische Kennziffern oder konkrete Mobilitatsprofilds durch ,weiche” Einstellungsdaten
ergeben, wurden jeweils 2 Modelle gerechnet: Einmalden alle sieben oben genannten Krite-
rienbloécke in die Modellrechnung einbezogen, eireitgg Mal nur die Blocke 1-4, d.h. es
wurden alle einstellungsrelevanten Aussagen au\dalyse herausgenomméhin Abschnitt
4.9.3 bis 4.9.8 werden die Ergebnisse beider Veamadargestellt. Abschnitt 4.9.9 beschreibt ein
zusatzliches Modell fiir die Zahlungsbereitschaftdéis Parken am Wohnort.

Erlauterung zu Punkt 4, Wahrgenommene Gefahrdudggimstellung zur Parkraumsituation in
SchleuRBig:Auch an dieser Stelle wurde versucht, die versignen Aussagen, die hinsichtlich
der wahrgenommenen Gefahrdung und der AkzeptanZzdbsvegparkens im Stadtteil in den
Fragebogen aufgenommen wurden, zusammenfassendrzelb. Wiederum wurde hier die
Methode der Faktorenanalyse gewahlt (vgl. Fulindde Hinsichtlich der wahrgenommenen
Gefahrdung konnten zwei voneinander unabhangigeoFak herauskristallisiert werden, d.h.
hier werden Aussagen gebiindelt, die sich in ihtestitnmungsstruktur sehr &hnétn

1. Wahrgenommene Gefahrdung durch Autofahrer
- Bundelung der Aussagen:

a. ,Alle Verkehrsteilnehmer verhalten sich ordnungsg@mund aufmerksam im StralBenraum, so
dass niemand gefahrdet wird.” (neg.)

b. ,Parkplatzsuchende Autofahrer fahren sehr vorgichtif dem Blrgersteig, um andere nicht zu
gefahrden.” (neg.)

c. ,lch wirde Kinder nicht allein auf dem Gehweg geloster spielen lassen. Es besteht dann die
Gefahr, dass sie von einem ein- oder ausparkendanahgefahren werden.”

d. ,In SchleuBig gibt es viele Autobesitzer, die gerédeim Ein- und Ausparken kaum Riicksicht auf
FuRgénger und Fahrradfahrer nehmen.”

e. ,Als FuBganger fiihle ich mich in Schleuf3ig durcht@ahrer bedroht, die versuchen, ihr Auto auf
dem Gehweg einzuparken.”

f. ,Als Fahrradfahrer fiihle ich mich in Schleu3ig dursutofahrer gefahrdet, die wahrend des Ein-
und Ausparkens nicht auf Radfahrer achten.”

2. Wahrgenommene Gefahrdung durch Radfahrer
- Bundelung der Aussagen:
a. ,Aufdem Gehweg fahrende Fahrradfahrer gefahrderdi3géanger.”
b. ,Als Autofahrer bekomme ich in Schleu3ig immer weeakinen Schreck, weil einem FuR3géanger
und Fahrradfahrer oft einfach so vor das Auto latife
c. ,Als FuBganger fiihle ich mich in SchleuRig durclhadfahrer bedroht, die sehr schnell auf dem
Burgersteig fahren.”

umcodiert, so dass beide von der Bedeutung heshglehalien skaliert waren, und es wurde ein zusafassamder
Summationsindex gebildet.

¥ Technischer Hinweis: Alle Variablen wurden dennacteinem Block eingegeben, Datenrechnung stufesavei
vorwarts.

20 Aufklarungsgrad bei 2 Faktoren: 58,52%
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d. ,Als Ful3ganger argere ich mich tber die Fahrradier,auf dem Blrgersteig abgestellt sind und
den Weg versperren.*”

In eine zweite Faktorenanalyse wurden Aussagereeagen, die sich allgemein mit der Park-
raumsituation in Schleuf3ig beschéaftigen. Diese Agss konnten wiederum in 2 Faktoren ge-
biindelt werdeft:

1. Befurwortung des Gehwegparkens
-> Bundelung der Aussagen:
a. ,lchfinde es ganz in Ordnung, wenn Autos auf deei@eg parken.”
b. ,Der Gehweg sollte vollstandig fir Ful3ganger frehglten werden.” (neg.)
c. ,Als Autofahrer passiert es mir in SchleuBig manehmdass ich mein Auto auf dem Burgersteig
parke, weil einfach nichts anderes frei ist.”

2. Ruf nach nahraumlichen Parkgelegenheiten
- Bundelung der Aussagen:
a. ,lch finde es keine Schande, wenn man sein Autohamal etwas weiter von der eigenen
Wohnung entfernt parken muss.“ (neg.)
b. ,Alle Anwohner Schleuf3igs sollten die Mdglichkeialhen, ihr Auto dicht an ihrer Wohnung zu
parken.*

4.9.3 Malinahmenpaket 1: Ordnungsrechtliche MalRnahnrezur Freihaltung der Ful3wege

Im folgenden werden — wie in Abschnitt 4.9.2 besdien — jeweils zwei Modelle vorgestellt,
die versuchen, Personengruppen zu charakterisidiereinem bestimmten MafRnahmenbindel
eher zustimmen oder es eher ablehnen wirden. Dfahfensweise ist dabei einigermalggab
(wer ist eher dafur, eher dagegen) und |ksste deterministischen Aussagan(im Sinne von:
ZALLE Personen, die aufgrund der Nahe zum Wald mach Park nach Schleul3ig gezogen sind,
sind dafur, dass der Radverkehr starker geforderti@n sollte.”). Vielmehr handelt es sich in
allen Fallen umstatistisch signifikante Wahrscheinlichkeitsaussag®ersonen, die aufgrund
der Nahe zum Wald und zum Park nach Schleu3ig g@ezsmd, tendieren eher dazu, eine
Foérderung des Radverkehrs zu unterstitzen.”). muhden stehenden Tabellen werden diejeni-
gen Variablen genannt, die statistisches Signifikareau erreicht haben — alle anderen, nicht
genannten, erreichten dieses Niveau mithbies liegt oft auch daran, dass viele erklarende
Variablen nicht unabhangig voneinander sind: Welenethe bereits Signifikanzniveau erreicht
hat, hat es die andere schwerer, noch mit aufgeranam werden, weil sie teilweise das Gleiche
misst (z.B. ,in SchleuRig gerne Fahrrad fahren“t,deém Fahrrad zur Arbeit fahren®).

Wichtig ist in jedem Fall nicht nur der Blick aufedvariablen, die Eingang in das Modell ge-
funden haben, sondern auch auf Biedellgite Die Modellgtte drickt aus, wie gut die unab-
hangigen Variablen in ihrer Gesamtheit zur Trenndeg Auspragungskategorien der abhan-
gigen Variablen beitragen. Die Modellgute wird urden unten stehenden Tabellen als ,Pseudo-

2L aufklarungsgrad bei 2 Faktoren: 75,68%

2 Nach gangigen Konventionen lasst man eine Fehlesshbinlichkeit von 5% zu, d.h. wenn eine unabhgagi
Variable in dieser Rechnung Signifikanzniveau etrgiist die Wahrscheinlichkeit, dass sie tats&bhiin der Lage
ist, Personen mit unterschiedlichen Auspragungessedi Variable auf die beiden einbezogenen Kategorie
aufzuteilen, 95%.
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R? (Nagelkerke)“ angegeben und kann theoretisch Wavtschen 0 und 1 annehmen. Ein Wert
von 0 wirde bedeuten, dass die unabhangigen Vanattht in der Lage sind, Personengruppen
zu identifizieren, die eher der einen oder der esmld&ategorie angehoren, wahrend ein Wert
von 1 eine perfekte Zuordnung erlauben wirde. Dgeder Befragung stets nur bestimmte
Aspekte einbezogen werden und nie alle Beweggriumde Lebenssituationen einer Person
erfasst werden konnen, wird ein Wert von 1 praktis@ erreicht. Nach gangiger Konvention
geht man daher davon aus, dass Modelle mit deneWeadn

» R?*>0.2 als akzeptabel
» R?>0.4als gut
» R?>0.5als sehr gut

angesehen werden konnén.

Die Akzeptanz fur ordnungsrechtliche Mal3nahrstrzum gréf3ten Teil durch persénliche Ein-

stellungen bestimmt. Personen, die sich stark déwtofahrer oder Fahrradfahrer gefahrdet

fuhlen, stimmen ordnungsrechtlichen MalRnahmen eheails Personen, die sich nicht gefahrdet
fuhlen. Personen, die starke Beflrworter des Geparkgns und der Ansicht sind, dass alle
Personen die Mdglichkeit haben sollten, ihr Autodier Nahe ihrer Wohnung abstellen zu

kénnen, lehnen diese MalRnahmen eher ab. Persaaagerde mit dem Fahrrad und der StralRen-
bahn fahren, wirden ordnungsrechtliche MaRnahmenfakiorisieren, ebenso Personen, die der
Ansicht sind, dass die Stadt Leipzig zur L6ésung Baskraumproblems in Schleul3ig beitragen
sollte. Personen, die die Verantwortung zur Losdeg Parkraumproblems eher bei allen Auto-
fahrenden sehen, lehnen ordnungsrechtliche Mal3maleimer ab (vgl. Tab. 25a). Personen, die
aufgrund des kulturellen Angebotes nach SchleuBizpgen sind, lehnen ordnungsrechtliche
Malinahmen eher ab. Diese letzte Gruppe (die voenmt@us jungeren Altersgruppen besteht)
sollte nicht Uberbewertet werden, da sie (in devigageten Stichprobe) nur durch 20 Personen
vertreten ist. Sie taucht jedoch in einigen Modeleeder auf. Die Modellgiite kann als sehr gut
bezeichnet werden (R.65).

Tabelle 25a: Akzeptanz fur ordnungsrechtliche MdiBmen zur Freihaltung der FuRwege (Gesamtmodell)

Signifikante erklarende Variablen ... dafir ... dagegen

Je starker man sich durch Autofahrer gefahrdet fidiekto eher... X

Je starker man sich durch Fahrradfahrer gefahiihitt tiesto eher... X

Je lieber man in Schleuf3ig Fahrrad fahrt, desto.ehe X

Als je angenehmer man das StraRenbahnfahren erapfitesto eher... X

Je starker gedacht wird, die Stadt Leipzig kanrastzur Lésung des Problems X
beitragen, desto eher...

Je starker man das Gehwegparken befiirwortet, dasto.. X

Je starker man nahraumliche Parkmdoglichkeiten faiest, desto eher... X

Je starker gedacht wird, alle Autofahrer kénnehstadtwas zur Lésung des Problems X
beitragen, desto eher...

Wer wegen des kulturellen Angebotes nach Schleg@iggen ist, ist eher... X

Pseudo-R (Nagelkerke)=0.65y’=430,45; df=9; p=.000

% ygl. Backhaus et al. (2003)
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Nimmt man alle einstellungsrelevanten Variablen @&s Modell heraus, sinkt die Modellgute
deutlich, behalt aber dennoch akzeptables Niv&ds.26, vgl. Tab. 25b). Hier riickt als eine
wichtige Variable der Wohnort der Befragten ins @em: Personen aus der Koénneritzstral3e
wurden, im Vergleich zu den Bewohnern der Ubrigéral&nzige, ordnungsrechtliche Mal3-
nahmen eher bevorzugen, Bewohner der anderen Bxiaewirden sie eher ablehnen. Wie in
Abschnitt 4.3 gesehen, steht hinter dieser Einzaingt vermutlich die unterschiedliche Wabhr-
nehmung der personlichen Gefahrdung im o6ffentlicBeaRenraum. Personen, die ihr Auto im
offentlichen StralRenraum in Schleul3ig parken, wiirdednungsrechtliche MalRnahmen eher
ablehnen, Personen, die fur ihre Parkplatzsuch&ffentlichen Stra3enraum stets sehr lange
bendtigen, wirden sie eher befiirworten. Personerhaufig ein Auto nutzen (hohe Verfligbar-
keit, starke Autonutzungsroutine), wiirden solché3NM&hmen eher ablehnen, wahrend Personen,
die haufig den offentlichen Verkehr nutzen (Uberu&&arten fir den offentlichen Verkehr
verfligen), sie eher beflirworten wirden. Personennd/Vohngemeinschaften leben oder allein
stehend sind, wirden ordnungsrechtliche Mafl3nahrhen ablehnen, wahrend Personen aus
Zweipersonenhaushalten sie eher befiirworten wifftlen.

Tabelle 25b: Akzeptanz fiir ordnungsrechtliche MdiBmen zur Freihaltung der FulRwege
(ohne Einstellungsvariablen)

Signifikante erklarende Variablen ... dafur ... dagegen

Die Bewohner der Kdnneritzstral3e sind, im Verglaahden Bewohnern der tbrigen
Stral3enzlige, eher... X

Je langer es Ublicherweise dauert, einen Parkipla#ohnungsnéhe zu finden, desto X
eher...

Je besser die Verflgbarkeit Giber Dauerkarten desttithen Verkehrs ist, desto X
eher...

Paare (mit oder ohne Kind) sind, im Vergleich zlefstehenden (mit oder ohne X
Kind) und Wohngemeinschaften, eher...

Wer starke Autonutzungsroutinen zeigt, ist eher... X

Je besser die Verflgbarkeit Giber Autos als Mitfalste desto eher... X

Haushalte, die tblicherweise im 6ffentlichen StraBam in Schleuf3ig oder auf3erhalb
SchleuBigs parken, sind im Vergleich zu Personienjilder einen eigenen Stellplatz i
SchleuBig verfigen, eher...

S
X

Wer seinen Wohnsitz aufgrund der Néhe zur InnengtafichleuRig gesucht hat, ist X
eher...

Wer wegen des Kulturangebotes nach Schleul3ig gezsy ist eher... X

R2=0.26;4°=139,65; df=17; p=.000

4.9.4 Malinahmenpaket 2: Ausbau des 6ffentlichen Vieehrs (inkl. Car Sharing)

Wer aufgrund der Nahe zu seinem Arbeits-/Ausbilcyphaiz nach Schleul3ig gezogen ist, viele
Wege mit dem Fahrrad oder dem offentlichen Verlgeinticklegt, sich kaum durch Radfahrer im
offentlichen Strallenraum geféahrdet flhlt und CaarfBly-Mitglied ist, ist eher ein Beflirworter
des Ausbaus des offentlichen Verkehrs. Wer hauligr tAutos verfligen kann und auch im
sozialen Umfeld viele autobesitzende Freunde unkaBge hat, spricht sich eher gegen den

% An dieser, wie an vielen anderen Stellen, ist gioRer Interpretationsspielraum moglich: Steht drirdem
ablehnenden Verhalten von Wohngemeinschaften edserfalers liberale Einstellung (,kein Zwang von auif}e
oder ein bestimmtes Mobilitdtsverhalten, das keioeinungsrechtlichen Eingriff erlaubt? Sind Alleiniehende
gestresster und ist es fur sie wichtiger, ihr Aolbme Ricksicht auf mdgliche Verstdl3e gegen die afadordnung
moglichst dicht an der Haustlr zu parken? Eineaitige Antwort kann hier nicht gegeben werden.
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Ausbau des &ffentlichen Verkehrs &isVer sich gut tiber den Fahrplan von Bus und StraRen
bahn informiert fuhlt, tendiert eher dazu, keinensbau des o6ffentlichen Verkehrs zu fordern.
Wie bereits aus der Car Sharing-Forschung belnwotieren Personen, die eine gewisse
Bereitschaft zeigen, sich auf Neuerungen/Verandgmreinzulassen sowie Personen mit einem
hohen Bildungsgrad eher fur den Ausbau des offdrgh Verkehrs inklusive des Car Sharings.
Personen, die der Uberzeugung sind, dass alle Asitaenden zur Problemldosung beitragen
sollten, stimmen ebenfalls eher flir einen Ausbas dientlichen Verkehrs. Dies ist nahe

liegend, da gerade autolose Haushalte oft einéheditberzeugung einnehmen (vgl. Abschnitt
4.5). Die Modellgiite ist insgesamt noch akzeptéR&t.20; vgl. Tab. 26a).

Tabelle 26a: Akzeptanz fiir den Ausbau des offeettid/erkehrs, inklusive Car Sharing (Gesamtmodell)

Signifikante erklarende Variablen ... daftr ... dagegen

Wer wegen der Nahe zu seinem Arbeits-/Ausbilduraggpiach SchleuRig gezogen X
ist, ist eher...

Je haufiger Wege zur Arbeit/zum Ausbildungsplatzaeim Fahrrad zurtickgelegt X
werden, desto eher ist man...

Je besser die Verflgbarkeit Giber Dauerkarten destti€hen Verkehrs ist, desto X
eher...

Je hoher die Anzahl an Car Sharing-KundenkarteHaushalt, desto eher... X

Je geringer die wahrgenommene Gefahrdung durcheReatf desto eher... X

Wer starke Autonutzungsroutinen zeigt, ist eher... X (?)

Je hoher die Bereitschaft, sich auf Veranderungerukassen, desto eher... X

Personen mit einem Fachhochschul-/Hochschulabschind im Vergleich zu
Personen mit einem Schul- oder Berufsabschluss.eher X

Je starker gedacht wird, alle Autofahrer kdnnehstedtwas zur Losung des Problems X
beitragen, desto eher...

Je besser die Verfugbarkeit Giber Autos als Fabesto eher... X
Je starker das soziale Umfeld (Freunde und BekpAuot® fahrt, desto eher... X
Je besser man sich Gber den Fahrplan von Bus wa@e®bahn informiert fuhlt, desWo X
eher...

R*=.0.2Q ¥°=102,62; df=13; p=.000

Nimmt man alle einstellungsbezogenen Variablendam Modell heraus, kann keine befriedi-
gende Modellgiite mehr erreicht werderf{RO0; vgl. Tabelle 26b). Insgesamt ist das Modell
folglich nicht geeignet, um Personengruppen zu rsokeiden, die sich fir oder gegen einen
Ausbau des offentlichen Verkehrs aussprechen.

Tabelle 26b: Akzeptanz fur den Ausbau des offéettid/erkehrs, inklusive Car Sharing
(ohne Einstellungsvariablen)

Signifikante erklarende Variablen ... dafur ... dagegen
Wer wegen der Nahe zu seinem Arbeits-/Ausbilduraggpiach SchleuRBig gezogen X

ist, ist eher...

Je héher die Anzahl an Car Sharing-KundenkarteHaushalt, desto eher... X

Wer wegen des kulturellen Angebotes nach Schleg@iggen ist, ist eher... X

Je besser die Verfugbarkeit Giber Autos als Fabesto eher... X

R*=0.10;%°=52,55; df=4; p=.000

% personen mit starken Autonutzungsroutinen spresi@nan dieser Stelle ehféir den Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs aus. Ob dies mit dem Baustein ,Car Sharmgtun hat oder anderweitig interpretiert werdeuass, ist
unklar.

% vgl. z.B. Muheim (1998)
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4.9.5 Mallnahmenpaket 3: Erstellung von Parkplatzeauf Freiflachen

Die Akzeptanz fur die Erstellung von Parkplatzeri Breiflachen wird tendenziell eher von
Familien abgelehnt und von Personen, die sich 88ideals Wohnort ausgesucht haben, weil sie
die Nadhe zum Wald und zum Park schatzen. Wiederimdrgn zur Gruppe der eher ablehnen-
den Personen solche, die haufig mit dem Fahrradrnwegs sind und denken, alle Autofahrer
kénnten selbst etwas zur Problemlésung beitraggh Tab. 27a). Je starker jedoch in der eige-
nen Familie das Auto genutzt wird, man nahraumliBlagkmaoglichkeiten favorisiert und sich
durch Radfahrer auf dem Gehweg gefédhrdet fuhlttodeher wirde man Freiflachen zu
Parkplatzen umgestalten wollen (und dabei teilwaiseh das Fallen der Baume am StralRenrand
in Kauf nehmen — auch wenn diese Malinahme im $taniisgesamt hdochst unpopular ist, vgl.
Abschnitt 4.5.3). Findet man, dass die Wohnungskaossenschaften und Hauseigentimer im
Stadtteil zur Problemlésung beitragen sollten, stimman auch eher fur das Erstellen von
Parkplatzen auf Freiflachen (die ja unter anderemtdrhéfe und Grinflachen rund um die
Hauser einschlieBen). Die Modellgiite kann hiegatsbezeichnet werden {R46)

Tabelle 27a: Akzeptanz fur die Erstellung von Pitgen auf Freiflachen (Gesamtmodell)

Signifikante erklarende Variablen ... dafur ... dagegen
Paare mit Kindern sind, im Vergleich zu allen artedaushaltstypen (Paare ohne X
Kinder, Wohngemeinschaften, Alleinerziehende mirogshne Kinder ) eher...

Wer aufgrund der Nahe zum Wald und zum Park natte88ig gezogen ist, ist X
eher...

Wer wegen des kulturellen Angebotes nach Schleg@iggen ist, ist eher... X

Je haufiger Wege zur Arbeit/zum Ausbildungsplatzdeim Fahrrad zurtickgelegt X
werden, desto eher ist man...

Je starker gedacht wird, alle Autofahrer kénnehstadtwas zur Lésung des Problems X

beitragen, desto eher...

Je starker die wahrgenommene Gefahrdung durch Radfalesto eher...

X
Je starker man nahraumliche Parkmdoglichkeiten faiest, desto eher... X
Je starker in der eigenen Familie das Auto gemvitzk, desto eher... X

Je starker gedacht wird, WohnungsbaugenossenschadfteHauseigentiimer kénnen X
etwas zur Lésung des Problems beitragen, desto. eher

R?=0.46 y°=271,31; df=12; p=.000

Nimmt man die Einstellungsvariablen aus dem Molethus, behélt dieses dennoch eine akzep-
table Modellgiite (B=.34; vgl. Tab. 27b). Wiederum finden sich hierdeaen, die aufgrund der
Nahe zum Wald und zum Park nach Schleul3ig gezagdnsewie die haufigen Fahrradfahrer
eher in der ablehnenden Gruppe (dieses Mal auafedtigckt durch die Anzahl Fahrrader im
Haushalt). Auch Personen, die haufig mit der Badhren, lehnen die Umgestaltung von Frei-
flachen in Parkplatze eher ab. Hingegen finden sitier den Beflrwortern eher Personen, die
haufig Auto fahren (starke Autonutzungsroutinergea) und Personen, die schon lange Zeit im
Stadltteil leben (vor 1990 eingezogen), folglichoadsich eher den mittleren bis alteren Alters-
gruppen angehdren.
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Tabelle 27b: Akzeptanz fiir die Erstellung von Phitgen auf Freiflachen (ohne Einstellungsvariablen)

Signifikante erklarende Variablen ... dafur ... dagegen
Wer aufgrund der Nahe zum Wald und zum Park nable88ig gezogen ist, ist X
eher...

Wer wegen des kulturellen Angebotes nach Schlegiggen ist, ist eher... X
Je haufiger Wege zur Arbeit/zum Ausbildungsplatzaeim Fahrrad zurtickgelegt X
werden, desto eher ist man...

Je mehr Fahrrader im Haushalt vorhanden sind, ddstn.. X
Je mehr Bahncards im Haushalt vorhanden sind, éésto.. X
Wer starke Autonutzungsroutinen zeigt, ist eher... X

Personen, die schon lange im Stadtteil leben @89 kingezogen), sind im Vergleich X

zu Personen, die spater eingezogen sind, eher...

R?=0.34 4°=186,45; df=9; p=.000

4.9.6 MalRnahmenpaket 4: Umgestaltung des offentlielm StralRenraums zugunsten von
Parkplatzen fur Anwohner

Ob der offentliche StraRenraum in Schleu3ig umgesteverden soll, ist vor allem eine Ein-
stellungsfrage. Je starker man nahraumliche Parkeohégiten favorisiert, viele Autofahrende
zu seinem sozialen Umfeld zahlt und denkt, die tStaipzig sowie die Wohnungsbaugenos-
senschaften und Hauseigentimer kénnten etwas mumigddes Problems beitragen, desto eher
stimmt man einer solchen MalRBhahme zu (vgl. Tab).28kerdings kann selbst mit diesem
Modell keine befriedigende Modellgiite erreicht werd(R=.15). Nimmt man die Einstel-
lungsvariablen ganz aus dem Modell heraus, bleibirk noch Erklarungskraft tibrig {R06;
vgl. Tab.28b). Es kdnnen also keine Personengruppeiitelt werden, die sich tendenziell eher
fur oder gegen eine Umbaumal3nahme aussprechennvirde

Tabelle 28a: Akzeptanz fiur die Umgestaltung destiithen Strallenraums zugunsten von Parkplatzen
(Gesamtmodell)

Signifikante erklarende Variablen ... dafur ... dagegen

Je starker man nahraumliche Parkméglichkeiten faieot, desto eher... X

Je starker das soziale Umfeld (Freunde und BekpAot® fahrt, desto eher... X

Je starker gedacht wird, die Stadt Leipzig kanrastaur Lésung des Problems X
beitragen, desto eher...

S
X

Je starker gedacht wird, WohnungsbaugenossenschaiteHauseigentiimer kdnne
etwas zur Losung des Problems beitragen, desto. eher

Personen, die in Wohngemeinschaften wohnen, sied.eh X
(alle anderen Haushaltstypen zeigen keine einde&igferenz)

R*=0.15 4°=77,36; df=8; p=.000

Tabelle 28h: Akzeptanz fur die Umgestaltung desntiithen StralBenraums zugunsten von Parkplatzen
(ohne Einstellungsvariablen)

Signifikante erklarende Variablen ... dafir ... dagegen
Je haufiger Wege zur Arbeit/zum Ausbildungsplatz $tiaRenbahn und Bus X (?)

zuriickgelegt werden, desto eher ist man...

Wer sein Auto im 6ffentlichen StraBenraum parkt badfig bewegt (=nur jeweils X

eine kurze Parkdauer im offentlichen StraRenrauth) ishim Vergleich zu Personen
die nicht im 6ffentlichen StralRenraum parken eher...

(keine eindeutige Préferenz bei Personen, dielébgere Zeitraume im 6ffentlichen
Stral3enraum parken)

R*=0.06 %°=30,53; df=3; p=.000
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4.9.7 Malinahmenpaket 5: Parkhduser bauen und offelithe Brachflachen nutzen

Je lieber man Auto fahrt und auch viele Autofalmerseinem sozialen Umfeld zéhlen kann (die
dann in der Regel auch noch im eigenen Stadtteliineo; vgl. Tab. 29a: ,Wer aufgrund der
Néahe zu Freunden und zur Familie nach Schleu3igggerist..."), desto eher ist man dafir, in
SchleuRBig Parkhauser zu bauen, private GaragemeaBen, um ein Parkdeck zu errichten oder
offentliche Brachflachen fur das Schaffen von Phiigen zu nutzen. Auch Personen, die sich
gut Uber den Fahrplan von Bus und Stra3enbahnniigar fihlen, stimmen eher fir die Er-
richtung von Parkhauseffh.Personen, die nahraumliche Parkméglichkeiten faieven sowie
Personen, die in Wohngemeinschaften leben und Muotorrader oder Mopeds im Haushalt
verfligen, sprechen sich eher gegen den Bau vorh&askrn aus. Die Modellglte erreicht
jedoch auch in diesem Fall kein akzeptables Ni\&&s.17).

Tabelle 29a: Akzeptanz fiir das Bauen von Parkhaused die Nutzung 6ffentlicher Brachflachen (Gesaoatell)

Signifikante erklarende Variablen ... dafur ... dagegen
(Tendenz, dass) je alter die befragten Personesiy ééer... X

Je starker man das Autofahren als angenehm empfuhelgto eher... X

Je starker das soziale Umfeld (Freunde und BekpAot® fahrt, desto eher... X

Wer aufgrund der Nahe zu Freunden und zur Famalégh rSchleuBig gezogen ist, ist X

eher...

Je besser man sich Gber den Fahrplan von Bus wade®tbahn informiert fuhlt, desto X
eher...

Je starker man nahraumliche Parkmdoglichkeiten faiest, desto eher... X
Personen, die in Wohngemeinschaften wohnen, sied.eh X
(alle anderen Haushaltstypen zeigen keine einde@igferenz)

Je héher die Anzahl an Mopeds/Motorradern im Hausthesto eher... X

R?=0.17 4°=89,97; df=16; p=.000

Nimmt man die Einstellungsvariablen aus dem Modhgtaus, sinkt die Modellgite weiter
(R°=.13, vgl. Tab. 29b). In diesem Modell fallen Iditif die Einstellungsvariablen heraus, alle
Ubrigen Variablen bleiben im Modell erhalten.

Tabelle 29b: Akzeptanz fir das Bauen von Parkhaused die Nutzung 6ffentlicher Brachflachen
(ohne Einstellungsvariablen)

Signifikante erklarende Variablen ... dafur ... dagegen
(Tendenz, dass) je alter die befragten Personesiy ééer... X

Wer aufgrund der Nahe zu Freunden und zur Famalégh riSchleuBig gezogen ist, ist X

eher...

Je besser man sich Gber den Fahrplan von Bus wade®tbahn informiert fuhlt, desto X
eher...

Personen, die in Wohngemeinschaften wohnen, sied.eh X
(alle anderen Haushaltstypen zeigen keine einde&igferenz)

Je hoher die Anzahl an Mopeds/Motorradern im Haustiasto eher... X

R=0.13 4°=67,93; df=13; p=.000

4.9.8 Mallnahmenpaket 6: Ful3- und Radverkehr férdern

Wer in Schleu3ig gerne und haufig mit dem Fahriddartfund sich auch nicht durch Fahr-
radfahrer auf den Gehwegen gefahrdet fuhlt, pladdaer fir eine Férderung des Ful3- und
Fahrradverkehrs. Unter den Beflrwortern scheineim asuch wieder eher die Familien zu finden

2’ Die genaue Bedeutung dieses Zusammenhanges etsdeei Verfasserinnen unklar — hier miissten weiter-
fihrende Analysen durchgefiihrt werden.
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(-Wer aufgrund des Angebotes an Kindertageseinuoiptn und Schulen nach Schleulig
gezogen ist...”, vgl. Tab. 30a) sowie Personen, iie Schleul3ig aufgrund der Nahe zum Wald
und zum Park als Wohnort ausgesucht haben. Jeestd@j&dacht wird, Wohnungsbau-
genossenschaften und Hauseigentimer konnten etwa$zung des Problems beitragen, desto
starker wird ebenfalls eine Forderung des Ful3-Radlverkehrs verlangt. Je besser die befragten
Haushalte Uber Autos verfligen kdnnen, desto eheetesie eine Forderung des Ful3- und Rad-
verkehrs in SchleuRig ab. Das Modell erreicht knakgeptables Niveau {R.19).

Tabelle 30a: Akzeptanz fur die Férderung des Fufgt Radverkehrs in Schleul3ig (Gesamtmodell)

Signifikante erklarende Variablen ... dafur ... dagegen

Wer aufgrund des Angebotes an Kindertageseinriggmimund Schulen nach X
SchleulBig gezogen ist, ist eher...

Wer aufgrund der Nahe zum Wald und zum Park natte88ig gezogen ist, ist X
eher...

Je haufiger Wege zur Arbeit/zum Ausbildungsplatzaeim Fahrrad zurtickgelegt X
werden, desto eher ist man...

Je geringer die wahrgenommene Gefahrdung durchaReatf desto eher... X

Je lieber man in Schleu3ig mit dem Fahrrad falestaeher... X

Je starker gedacht wird, die Stadt Leipzig kanrastzur Lésung des Problems X
beitragen, desto eher...

Je starker gedacht wird, WohnungsbaugenossenschafteHauseigentiimer kbnnen X
etwas zur Losung des Problems beitragen, desto. eher

Je besser die Verflgbarkeit Giber Autos als Fabesto eher... X

Je mehr Fuhrerscheine im Haushalt vorhanden seslpather... X

R?=0.19 5°=96,41; df=9; p=.000

Nimmt man die Einstellungsvariablen aus dem Modellaus, bleiben wiederum die Ubrigen
Variablen stehen und die Modellgiite sinkt deutlictter das akzeptable Niveau*RL0; vgl.
Tab. 30b).

Tabelle 30b: Akzeptanz fiur die Forderung des Fufé: Radverkehrs in Schleuf3ig (ohne Einstellungstteig

Signifikante erklarende Variablen ... dafur ... dagegen

Wer aufgrund des Angebotes an Kindertageseinriggmimund Schulen nach X
Schleul3ig gezogen ist, ist eher...

Wer aufgrund der Nahe zum Wald und zum Park natte88ig gezogen ist, ist X
eher...

Je haufiger Wege zur Arbeit/zum Ausbildungsplatzdeim Fahrrad zurtickgelegt X
werden, desto eher ist man...

Je besser die Verflgbarkeit Giber Autos als Fabesto eher... X

Je mehr Fuhrerscheine im Haushalt vorhanden seslpather... X

R?=0.1Q 5°=47,70; df=5; p=.000

4.9.9 Zahlungsbereitschaft fir das Parken am Wohnar

Als monatliche Zahlungsbereitschaft fur das Parkem Wohnort (sollten Parkgebihren im
offentlichen Stral3enraum erhoben werden), wurdechdehnittlich 20€ ermittelt (vgl. Abschnitt
4.7). Verwendet man die Methode der logistischegr&ssion auch in diesem Fall zur Unter-
scheidung zwischen Personengruppen, die bereitnwérehr als 20€ oder weniger als 20€ zu
zahlen, stellt man fest, dass Personen, die bémitie (ber einen eigenen Stellplatz in Schleul3ig
verfigen (und folglich schon heute monatliche Btatzgeblihren zahlen), bereit waren, eher
mehr zu zahlen, wahrend Personen, die heute (wldmty) im Offentlichen Stral3enraum in
SchleuRBig parken, lieber weniger (bis gar nich&)len wirden. Personen, die es auch sonst
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gewohnt sind, regelmaRige Gebuhren flr die eigeamtb&vegung zu zahlen (vgl. Tab. 31: ,Je
lieber man in Schleu3ig mit Bus und StraRenbahrt.f&h) sowie Personen, die aufgrund der
Nahe zum Wald und zum Park nach Schleul3ig gezagdnvgéren ebenfalls eher bereit, gro3ere
Summen zu zahlen. Personen, die sich hauptsachitatbem Fahrrad fortbewegen, wirden sich
eher nicht an der Ubernahme von Parkgebuihren igeteil

Tabelle 31: Zahlungsbereitschatft fiir das Parkenvdohnort

Signifikante erklarende Variablen ... mehrals | ... weniger als

20€ im Monat | 20€ im Monat
zu zahlen zu zahlen

Wer heute einen eigenen Stellplatz in SchleuRig4test eher bereit,... X

Je lieber man in Schleuf3ig mit Bus und StraRenlftm, desto eher ist man X

bereit,...

Wer aufgrund der Nahe zum Wald und zum Park nable8Big gezogen ist, ist X

eher bereit, ...

Wer heute im 6ffentlichen StralRenraum oder aulerBahleul3igs parkt, ist eher X

bereit,...

Je lieber man in Schleu3ig mit dem Fahrrad falstaleher ist man bereit, ... X

R?=0.23 4°=67,17; df=6; p=.000

5. Befragungsfazit

Die Schleul3iger Bewohner sind am Thema ,Parkencimefi3ig interessiert® und kennen die
Parkraumproblematik. Viele Bewohner argern sichride Parksituation vor Ort, fihlen sich
personlich jedoch kaum gefahrdet und sind auchitbesme gewisse Fulllaufstrecke von der
eigenen Wohnungstir zum Parkplatz hinzunehmen. @iireue Parkplatze im offentlichen
Stral3enraum geschaffen, wirde im Durchschnitt Eméernung von 5 Ful3laufminuten in Kauf
genommen. Dies ist mehr als die durchschnittlichgtige FuR3laufentfernung von 3 Minuten.

Bewohner der KénneritzstralRe flhlen sich subje&tiv starksten im 6ffentlichen Stral3enraum
gefahrdet. Sie haben zudem die gréf3ten ProblenmkplB&ze in Wohnungsnahe zu finden. Die
Zustimmung zu ordnungsrechtlichen Mal3nhahmen, aben au Mal3hahmen, die den Fuf3- und
Radverkehr fordern, ist folglich bei ihnen — im Ykmich zu den Bewohnern der Ubrigen
Stral3enziige — am héchsten. Im Gegensatz dazu stehBewohner der Brockhausstraf3e: Auch
wenn hier die meisten Beinahe-Zusammenstof3e zwisEa@gangern und Autofahrern bzw.
FuRgangern und Radfahrern auf dem Gehweg registwierden, fihlen sich die Bewohner
subjektiv.am wenigsten gefahrdet und lehnen vielevdrgeschlagenen MalRnahmen ab. Selbst
handlungserweiternden MalRnahmen wie dem Bau vonw&geh wird deutlich weniger stark
zugestimmt als es bei den Bewohnern der Ubrigeaf38tiziige der Fall ist. Das Gehwegparken
scheint hier gro3tenteils akzeptiert zu sein urdhtnals problematisch angesehen zu werden.
Bewohner der Holbeinstral3e haben am wenigsten émabbei der Parkplatzsuche und verfigen
Uber die meisten privaten Stellplatze. Wie die Bemey der KonneritzstraRe wirden sie jedoch —
im Vergleich zu den Bewohnern der Brockhausstrafgeder kleineren Querstral3en — ordnungs-
rechtliche MaRnahmen starker favorisieren.

Hinsichtlich der subjektiv empfundenen Gefahrdumgdiffentlichen Stral3enraum sind zwei Per-

sonengruppen hervorzuheben, die sich starker gef@iiihlen als andere und deshalb auch
starker nach ,sichernden“ MalRnahmen (ordnungsiiebbtt MaRnahmen, Sperrung des Geh-

48



weges durch Poller) verlangen: Dies sind einersditse Menschen, die haufig nicht mehr so
schnell reagieren kénnen, wenn ihnen auf dem Gelsue@duto oder ein Fahrrad entgegen
kommt, und zum anderen Personen aus autolosen &ltarshdie sich starker durch Autos auf
dem Gehweg gefahrdet fuhlen und sich vermutlicthabres ,eigenen” Stral3enraumes beraubt
und doppelt bestraft fihlen (man hat schon keinoAwas den offentlichen StralRenraum
verstopft, und gleichzeitig wird dann auch noch BaRweg durch die Autofahrenden genom-
men). Beide Gruppen sollten bei der Gesamtbetraghticht aus dem Auge verloren werden.

Drei Viertel der Personen, die ihr Auto im 6ffeaklen Stral3enraum parken, bewegen ihr Fahr-
zeug mindestens einmal pro Tag. Wirde man diejanfggobesitzenden, die ihr Fahrzeug in
der Regel mehrere Tage oder Wochen am Stick arens@it stehen lassen, dazu ermuntern
kénnen, aufgrund der seltenen Autonutzung weitdfeent liegende Stellplatze zu nutzen,
kénnten hochgerechnet gut 500 Autos aus dem Befgsgebiet zwischen Koénneritz- und
Holbeinstral3e entfernt werden. Hierzu missten deadoch geeignete Stellflachen (z.B. in
umliegenden Parkhéusern) angeboten werden. Einehstimittiche monatliche Zahlungs-
bereitschaft von 20 € konnte hierfur einkalkulwdrden. Diese konnte jedoch erst dann aktiviert
werden, wenn alle Personen im offentlichen Streddenr prinzipiell Parkgebihren bezahlen
mussten, denn sonst ergdbe sich fur die ,WeitdeentParker" eine doppelte Verlustsituation
(weiter entfernt parken + noch Gebuhren hierfUdeah Alternativ oder erganzend dazu kénnte
Uberlegt werden, Weiter-entfernt-Parker durch Gpatrtken am neuen Parkplatz zu ,belohnen®.
Die Zahlungsbereitschaft fir das Parken am Wohisoram hodchsten bei Personen, die heute
schon fur das Parken bezahlen, und am niedriggieRdysonen, die heute gratis im 6ffentlichen
StralBenraum parken. MalRnahmen, die diesem (seichéib) sehr menschlichen) Status-Quo-
Denken entgegenwirken, sollten vorzugsweise grésluéirt sein (den Status Quo langsam,
nicht sprunghaft aufweichen).

Das Mobilitatsverhalten der SchleuRiger Bewohnievigfaltig. Alle Verkehrsmittel werden fur
alle Wege genutzt, und neben dem Auto spielen femadas Fahrrad und das zu-Ful3-Gehen
eine wichtige Rolle im Stadtteil (und auch daribeiaus). Die Halfte der Bewohner nutzt heute
schon kein Auto, um zur Arbeit zu kommen, um Frézege zurickzulegen oder um in die
Innenstadt zu kommen. Ein Drittel der Bewohner kdnaoinne Auto auf Einkaufswegen aus.
Mussen Kinder zur Schule oder in den Kindergartelorgcht werden, erfolgt dies auch eher mit
dem Fahrrad als mit dem Auto. Laut Selbstaussageaua®besitzenden Haushalte kénnte fur
viele Wege auf das Auto verzichtet werden. Am ah&ien scheint dies im Freizeitbereich
maoglich zu sein, jedoch gibt selbst auf Arbeitsweger die Halfte der Befragten an, dass ein
Autoverzicht an dieser Stelle flr sie problematischre. Dies legt nahe, dass ein grol3es
Potential zum Umstieg auf andere Verkehrsmittehaaden ist und — als Konsequenz hiervon —
Autos durch die Nutzung anderer Verkehrsmittelesedt bewegt werden wiirden und folglich
auch weiter entfernt geparkt werden konnten. Allegd besteht sowohl hinsichtlich des
Bekanntheitsgrades anderer Verkehrsmittel als éaeuglich der Kenntnis tber Parkmdg-
lichkeiten auRRerhalb des eigenen Stadtteils einrrodber weniger grof3es Informationsdefizit.
Wahrend den SchleulRiger Bewohnern das Liniennetzlen Fahrplan von Bus und Stral3enbahn
relativ gut bekannt sind, kennen sie sich mit Rathwegen in der Stadt nur mittelmafig und mit
dem Car Sharing (als mdglicher Alternative fir galenallige Autofahrten) eher schlecht aus.
Auch Parkplatze au3erhalb SchleuRRigs sind den Besvahgrol3tenteils nicht bekannt.
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Maflinahmen, die im Stadtteil ergriffen werden koénrferden teilweise bei sehr unterschied-

lichen Personengruppen Akzeptanz. Eine wichtigenfiwagslinie sind autobesitzende versus
autolose Haushalte. Gerade ordnungsrechtliche Muaftera werden eher von Personen akzep-
tiert, die viel mit dem Fahrrad und der StraRenbahterwegs sind und die sich im taglichen
Verkehrsgeschehen im o6ffentlichen StraRenraum duwtofahrer und Radfahrer gefahrdet

fuhlen. Von Auto-Vielfahrern werden sie eher abgete Gleiches gilt fir den Ausbau des

offentlichen Verkehrs inklusive des Car Sharingwisdfiir den Ausbau der Fahrrad- und Ful3-
ganger-Infrastruktur im Stadtteil. Anderen MalRnahm@ie dem Ausbau des offentlichen

StralBenraums oder dem Bau von Parkhausern im &ltpdit kein eindeutiges Zustimmungs-

/Ablehnungsprofil zuzuweisen — die Akzeptanz/Ablehg erstreckt sich hier quer tber alle

Bevolkerungsgruppen und ist eher individuell maitii Das kann Chancen bieten (man hat
keinen eindeutigen ,Frontenverlauf* und muss sigbhinum spezielle Zielgruppen starker

bemuihen als um andere), kann aber auch Nachteilsiohi bringen, da ein konkreter erster
Ansatzpunkt fir zu ergreifende MalRnahmen fehlt.

Als wohl eindeutigstes Ergebnis der Befragung kiestgehalten werden, dass die Schleul3iger
Bewohner an ihren Baumen im offentlichen StralRenrduéngen. Viele Bewohner haben
Schleul3ig als Wohnort gewéahlt, weil sie die NahenZBark und zum Grin suchten, und sie
wirden die Wohnqualitat deutlich gemindert seheanmw Strallenbaume gefallt wirden. Ins-
gesamt ist bei allen im Stadtteil zu ergreifendeal3ahmen zu Uberlegen, wie die Qualitat
SchleuRigs als ,grinem Stadtteil* weiterhin maxiraafrecht erhalten werden kann. Angesichts
der aktuellen Parkplatznot ist auch dringend zufehign, die Interessen der nichtmotorisierten
Bewohner zu starken und das Fahrradfahren und Bud&hen im Stadtteil weiter zu
unterstitzen, damit keine weitere ,Aufmotorisiertistattfindet und fir noch mehr Fahrzeuge
ein Platz im Strallenraum gefunden werden muss.nEMesbau des offentlichen Verkehrs
empfinden die Bewohner als nicht zwingend nétiglogh wéare von Seiten der LVB zu
Uberlegen, ob die Schnittstelle Fahrrad — offendicVerkehr verbessert werden kdénnte, indem
Fahrrdder kostenlos in Bussen und StralBenbahnegemoinmen werden koénnten. Beide
Verkehrstrager konnten an dieser Stelle deutligteumander profitieren.

6. Einen Monat lang auR3erhalb Schleul3igs parken —ulsammenfassung der
Erfahrungen der ,Testhaushalte”

Durch einen Aufruf am Ende des Fragebogens (vghafig) konnten 10 Haushalte gefunden
werden, die sich bereit erklarten, ihr Auto eineondt lang aul3erhalb Schleuf3igs zu parken.
Weitere 13 Haushalte, die ebenfalls Interesse @er dieilnahme hatten, konnten leider nicht in
den Test aufgenommen werden, da die Anzahl an ,Anflsentschadigungen” fir die Teil-
nahme beschrankt war und aus finanziellen Grindeimt erweitert werden konnte. Die teil-
nehmenden Haushalte bekamen einen Gratis-SteliptaParkhaus Giel3erstral3e in Plagwitz zur
Verfigung gestellt. Zusatzlich wurde ihnen ein Aberrag der Leipziger Verkehrsbetriebe
angeboten, der einen Gratis-Nutzungsmonat sowiddglichkeit zur Vertragskindigung nach
diesem Monat ohne Zusatzkosten vorsah. Von teilAD& Sharing wurde eine 3-monatige
Gratismitgliedschaft mit Verzicht auf die Eintriisbihr sowie ein Fahrtguthaben im Umfang
von 50 Euro angeboten, und das Schleu3iger Falesadgft ,Rickenwind” bot einen Gratis-
Frihjahrs-Check fiir alle Fahrrader der betreffenflesthaushalte an. Alle Mobilitdtsangebote
konntengenutzt werden, das Parkhaus GielRerstmalstegenutzt werden. Ziel dieser Angebote
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war es, den Umstieg vom Auto auf andere Verkehtshiiu erleichtern und den Haushalten
keine Zusatzkosten dadurch entstehen zu lassen, idasigenes Auto nicht mehr vor der
Haustlr stand. Das eigene Auto konnte wahrend digsie genutzt werden, durfte jedoch nicht
in Schleul3ig selbst geparkt werden. Einige Hauslsdtzten sich zum Ziel, einen Monat lang
ganz auf ihr Fahrzeug zu verzichten. Alle Haushaiikdérten sich bereit, zwei Mal wochentlich
ein ,Mobilitatstagebuch® zu fuhren (d.h. alle Wegle an den entsprechenden Tagen von allen
Haushaltsmitgliedern zurtickgelegt wurden, nach \¥egek, Wegedauer, Verkehrsmittel,
Zielort und mdglichen Besonderheiten festzuhalsmwie nach Abschluss der Testphase flr ein
ausfihrliches Gesprach zur Verfiigung zu stéfien.

Die 10 Haushalte wurden so ausgewahlt, dass siestaikturell maximal heterogen zusammen-
gesetzt waren. So fanden sich schlie3lich 2 Stedds, die in Wohngemeinschaften lebten, 2
alleinerziehende angestellte Mutter mit Kind(erd),Paare und 2 Familien mit Kind(ern),
darunter 4 Selbstandige, zur Teilnahme bereitrdiethushalte wohnten in der Holbein- und der
IndustriestralRe, je zwei Haushalte in der Brockhausl in der Kdnneritzstral3e. Es waren alle
Einkommensgruppen sowie Personen mit unterschiemticBildungshintergrund vertreten. Die
Ergebnisse dieses ,Verhaltenstests® konnen beiregwdch kleinen Stichprobe aus der
SchleuRRiger Bevolkerung natirlich nicht repraséntseéin. Der Test wird als Ergdnzung zur
reprasentativen Gesamtbefragung angesehen, um egeharauszukristallisieren, mit welchen
Zwangen zu Verhaltensdnderungen Personen konfrostrel, die ihr Auto aus dem Stadtteil
SchleuRRig herausnehmen und an anderer Stelle paske®inge einfacher zu handhaben sind
als befiirchtet und an welchen Stellen Fallstrickestn, auf die besonders geachtet werden muss,
wenn man auch anderen Menschen nahe legen wailltéuito einmal aul3erhalb des Stadtteils
zu parken. Diese Aspekte kdnnen mit einem Fragebaght erfasst werden. Vielmehr missen
sich Personen selbst in eine solche Situation lgeind anschlieend Uber ihre Vielzahl an
Eindricken berichten.

6.1 Beweggrinde zur Teilnahme am Verhaltenstest

Dass sich auf unseren Aufruf hin deutlich mehr Hiaite meldeten als von uns gesucht, deutet
auf ein prinzipielles Interesse vieler PersonenUbardenken des eigenen Mobilitats- und Park-
verhaltens im Stadtteil hin. Die Teilnehmenden aarhéltenstest berichteten zudem von posi-
tiven Reaktionen aus ihrem unmittelbaren sozialemfdld in SchleuRRig — viele beflrworteten
den Versuch, hatten jedoch den Aufruf im Fragebogieht wahrgenommen und sich daher
nicht gemeldet. Manche waren jedoch auch skeptisell, sie beflrchteten, die Stadt Leipzig
konne hinter einer solchen Initiative stehen une Burger ,umerziehen* wollen. Als Initiative
aus dem Stadstteil Schleul3ig selbst heraus wurd@elsuch begrifit.

Die teilnehmenden Haushalte verband eine gewissmyibiedarauf, es ,einfach mal anders zu
probieren®. Einige hatten in der Vergangenheit terdariiber nachgedacht, ihr Auto weniger
oder gar nicht mehr zu benutzen, ihnen fehlte jedeia konkreter AnstoR, diese Uberlegung
auch in die Tat umzusetzen. Der Leidensdruck indt& schien bei den meisten bisher nicht
allzu hoch gewesen zu sein: Wenn man ein bisscleelul® aufbrachte, um ein paar Mal um den

% Die Haushalte wurden in drei Gruppen fiir jeweilsSfunden zu einer themenzentrierten, moderierten
Gruppendiskussion eingeladen. Der Moderationstidtfiasah folgende Themen vor: Vorstellungsrunde,aErw
tungen und Befiirchtungen, Mobilitdtsverhalten wabreles Testzeitraumes, Bewertung der Alternativehage
wahrend des Testzeitraumes, Bewertung von MalZnahmé&teadtteil.
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Block zu fahren, wirde man in der Regel immer eifarkplatz im Umkreis von einem
Kilometer um die eigene Wohnung finden — ohne airf Gehweg ausweichen zu mussen. Nur
in einem Fall wurde davon berichtet, dass die ¢hgliParkplatzsuche so lange dauerte, dass sich
zeitlich nichts andern wirde, wenn das Auto nurPemnkhaus Giel3erstral3e stande. Andere hatten
das Gefluhl, ihr Auto sowieso nicht regelméaRig zundbtgen, so dass kaum Verhaltensan-
passungen erforderlich waren. Ein Haushalt hatieeseArbeitsschwerpunkt in Plagwitz in
unmittelbarer Nahe zum Parkhaus, so dass ledigkchHauptstellplatz des Autos vom Wohn- an
den Arbeitsort verschoben werden musste. Wichtigativator fir alle Haushalte waren zudem
die Gratis-Angebote von LVB, Fahrradladen Ruckemwind teilAuto. Da die Testphase im Mai
2008 stattfand, freuten sich die meisten insbesenalef einen Gratis-Check ihrer Fahrrader, um
gut in den Sommer starten zu kénnen.

Vom Mobilitdtsverhalten her nahmen Uberwiegend Halis teil, die ihre Arbeitswege in der
Regel zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zurlcklegtenilunduto eher fur Einkaufs- und Freizeit-
zwecke einsetzten. Insofern erwarteten viele Thimende kaum Anderungen in ihrem
Tagesrhythmus durch die Tatsache, dass das Autb miehr unmittelbar vor der Tir stand. Man
war sich aber bewusst, dass durch die zugenommaetferiing von der Wohnung zum
Stellplatz des Autos eine gewisse SpontaneitatAddonutzung entfallen wirde und Wege
besser geplant werden mussten. Einige Personerhteten, dass sie ihr Auto schon seit langer
Zeit in den Abendstunden sowieso nicht mehr ause88ig fortbewegt hatten (z.B. um in die
Innenstadt zu fahren), weil sie beflrchteten, b&uwmickkommen keinen Parkplatz mehr zu
finden. Insofern war es fir diese Haushalte fuseli®&/egzwecke auch nicht von Belang, ob ihr
Auto nun an ganz anderer Stelle stand.

Hinter der Uberlegung, ,es mal anders zu probiestatiden bei einigen Haushalten dkologische
Motive, d.h. ein gewisses Unbehagen bei der Autamg, die man zwar als praktisch empfand,
von der man aber wusste, dass die 6kologischeneRolgilweise gravierend sind. Andere
wiederum betrachteten es rein zweckmafig: Wastkatemein Auto eigentlich, und kann ich
mit anderen Verkehrsmitteln nicht genau denseller sogar einen hoheren Nutzen erzielen?
Diese Frage stand insbesondere beziglich des @aings oft im Raum, von dem viele gehort,
es aber selbst noch nie ausprobiert hatten. Inadese diejenigen Haushalte, die ihr Auto nur
unregelmanig nutzten, stellten die Frage nach eiKesten-Nutzen-Vergleich zwischen Car
Sharing und eigenem Auto.

Naturlich gab es in den meisten Féllen auch Beturgfen vor der Teilnahme am Verhaltenstest.
Die wichtigsten Zweifel bestanden in der Regel an Durchhaltefahigkeit der eigenen Person:
Wirde nicht doch wieder die eigene Bequemlichkagen und das Auto vor der Haustir
geparkt werden? Auch Fragen nach dem Zeitmanagetangctiten auf (wie viel Zeit werde ich
taglich zusatzlich benétigen, weil mein Auto nichéhr vor der Haustir steht) sowie nach dem
Umgang mit Notfallsituationen, in denen man sporpan Auto an bestimmte Orte gelangen
musste. In einem Fall waren es vor allem die eigdftieder, die groRe Beflirchtungen vor der
neuen Situation hatten, weil das Auto nun an amdstelle stand und sie nicht mehr spontan
Uberall hingefahren werden konnten.
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6.2 Mobilitatsverhalten wahrend der Testphase

Fur Arbeitswege wurde von allen Haushalten der Ay taglich zum Parkhaus in der Giel3er-
straf3e zu laufen und das eigene Auto zu holenzialgrol3 empfunden, so dass das Auto als
Alternative fir diese Wege nicht mehr in Frage kdbmei Haushalte stiegen wéahrend der
Testphase auf Arbeitswegen vom Auto auf die Stila&em um. In ihrem Fall dauerte die Fahrt
zum Arbeitsplatz nun (teilweise deutlich) langedqch erlebten zwei Haushalte das Fahren mit
der Stral3enbahn vor allem als Entspannung und alshBelastung (Zeit zum Lesen, die sonst
im Alltag oft fehlt). Problematisch wurde es im abdkchen Schichtdienst, wo die Verflugbarkeit
von Bus und Bahn deutlich eingeschrankt war — Wwierde doch das Auto aus der Giel3erstral3e
geholt. Ein Haushalt erlebte den Umstieg auf dia®nbahn eher als Belastung (aufgrund einer
langeren Fahrtdauer, aber auch wegen der vielersdhien in der Stral3enbahn), dennoch war es
genau dieser Haushalt, der schlie3lich sein LVB-Atazh Ablauf des Gratis-Monats nicht
kindigte, sondern aus 6kologischen Erwédgungen aof Arbeitsweg weiterhin auf das Auto
verzichtete. Alle Ubrigen Haushalte hatten ihre eidwege zuvor sowieso mit dem Rad oder zu
Ful? zuriickgelegt und erfuhren somit keine Veranagrares Mobilitatsverhaltens.

Auch abendliche Ausgange waren vor der Testphaseizti schon mit der Strallenbahn oder
dem Fahrrad gemacht worden. Einige Haushalte stiegéhrend des Testmonats auf diesen
Wegen vom Rad auf die Stralienbahn um, um den L\d@&Bnonat auszunutzen, aber auch weil
sie nachts manchmal Bedenken hatten, mit dem Reuh dlen Park aus der Innenstadt zurlick
nach Schleul3ig zu fahren. Prinzipiell wurden Bud Stral3enbahn jedoch im Testzeitraum sehr
wenig genutzt (selbst wenn ein LVB-Abovertrag adidfeworden war), weil das Wetter sehr
warm und sonnig war. Die Haushalte berichtetens das sehr viel Freude am Fahrradfahren
gehabt héatten, aber ganz sicher haufiger StralBanbefahren waren, wenn es kalter oder
regnerischer gewesen ware. Allerdings hatten sie auch dann keine LVB-Abokarte gekauft,
weil das vorrangige Verkehrsmittel dennoch das faahgewesen wéare und man beim wetter-
bedingten Umstieg eher Einzelfahrkarten oder malxaime Monatskarte gekauft hatte.

Auf allen anderen Wegen nutzten die Haushalte dge Auto, das nun in der Giel3erstral3e
stand, im Wesentlichen nur dann, wenn es subjejiesehen nicht anders ging. Dies war zumeist
an Wochenenden der Fall (Auto fur Wochenendausfijgmlt), teilweise fir GroReinkaufe oder
fur regelméaRige Fahrten an Ziele aul3erhalb Leipafiggiche Personen nutzten fur diese Zwecke
gezielt die Car Sharing-Autos. Sie hatten aucheigenes Auto holen kénnen, wollten aber
ausprobieren, was die Car Sharing-Autos in dies@lerr leisten kdnnen (was im Rahmen des
gestellten Fahrtguthabens von 50 Euro ja problemioglich war). In seltenen Fallen wurde auf
Freizeitfahrten ganzlich verzichtet, die angesiclgs Aufwandes, erst zur Giel3erstral3e zu laufen
und das Auto zu holen, als ,doch nicht so wichegfipfunden (oder im Nachhinein als solche
gerechtfertigt) wurden.

Die groRten Umstellungen durch das Parken aul3edestStadtteils fanden sich im Bereich des
Einkaufens. Haushalte, die zuvor regelmaf3ig mit dero eingekauft hatten, holten nun nicht

mehr extra ihr Auto, um einkaufen zu fahren, sond@rbanden eine Fahrt fur andere Zwecke
mit dem Einkaufen, brachten ihre Einkaufe nach ldauwd stellten das Auto dann wieder in der
Giel3erstralR3e ab. Andere versuchten ganz gezigltjem Fahrrad einkaufen zu fahren. Hierfur
suchten sie starker Geschafte im Stadtteil auf ginden haufiger los, um jeweils kleinere

Mengen einzukaufen. Obwohl der Zeitaufwand fir Bagkaufen anstieg, erlebten die meisten
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Haushalte dieses veranderte Einkaufsverhalten alstBelastung, sondern ganz pragmatisch als
organisatorische Umstellung, die man eben so eieplantsse. Ein Haushalt zog in Erwagung,
sich einen Fahrradanhanger fur Einkaufszwecke morgen. Finanzielle Einbul3en durch das
Einkaufen im Stadtteil ergaben sich laut Aussagaallmehmenden Haushalte nicht.

Notfallsituationen, in denen man zwingend das Awdo der Haustir bendtigt hatte, gab es im
Testzeitraum fast nicht. In einem Haushalt musst&kankes Kind mdglichst schnell zum Arzt
gebracht werden, so dass als Alternative nur dad e Frage kam. Die Taxifahrt hat
funktioniert, man argerte sich aber tber die entitaen Kosten. In allen anderen Haushalten
waren keine Notfallsituationen aufgetreten.

Insgesamt gesehen sind die Mobilitatserfahrungenmmagsten Testhaushalte positiv: Sie hatten
sich durchaus vorstellen kénnen, auch weiterhinegndtb Schleul3igs zu parken. Allerdings
waren sie nicht bereit, hierfur Stellplatzkostentragen, und solange sie dies als Einzelperson
tun wuirden, wahrend die Mehrheit weiterhin im Stgitltparken wirde, wére ein solches
Verhalten aus ihrer Perspektive auch nicht soldittaDer Druck, sich tatsachlich mit dem Auto
aus dem Stadtteil heraus zu begeben, wurde vonmiésten als eher gering angesehen (s.o.:
wenn man nicht erwarte, direkt vor der Haustlr awken, sondern lediglich in akzeptabler
Entfernung zur Wohnung, finde man immer einen Patkp Insofern sind alle teilnehmenden
Haushalte nach Abschluss der Testphase mit ihrénsAn den Stadtteil zurtickgekehrt. Sollte
noch einmal eine solche Aktion durchgefiihrt werdeiirden die Testhaushalte ein Parkhaus
empfehlen, das etwas dichter an Schleul3ig gelejeimi Schnitt mussten sie wahrend des Tests
20 Minuten zu Ful zur Giel3erstralRe laufen — alb @ber langere Zeitraume akzeptabel wiirden
sie eine Entfernung von 10 Minuten ansehen. EinsHali hatte schon vor dem Test erwogen,
sein Auto zu verkaufen und sah sich durch die Eufaen im Test in diesem Beschluss
bestatigt. Die Ubrigen Haushalte mochten aufgrued Fdexibilitat, die ihnen das Auto bietet,
derzeit (noch) nicht auf das Auto verzichten. Enkpnnten sich aber vorstellen, zum Car
Sharing zu wechseln, wenn ihr Auto kaputt gehendeiiZwei Haushalte haben im Verlauf der
Testphase aus den verschiedensten Grinden dochr wieder im Stadtteil selbst geparkt, so
dass fir sie dieser Test als gescheitert angesedreien muss.

6.3 Bewertung der Alternativangebote wahrend der Tetphase

Der Fahrradcheck des Fahrradladens Rickenwind vedenvteilnehmenden Haushalten eine
grof3e Motivation zur Teilnahme am Verhaltenstestz&rieden einige Haushalte dann mit dem
Fahrradcheck selbst waren (endlich hatte man $&wdker, die schon lange halb kaputt im Keller
standen, wieder fahrtauglich und konnte das Raedise Alternative zum Auto begreifen), so

unzufrieden waren viele andere: Man habe nur nekbeherader angenommen, nicht aber ,alte
Klapperkisten®, die eine Durchsicht erst recht gdehabt hatten, teilweise wurden Rader nicht
zur Durchsicht angenommen, weil zu viele Dinge kagewesen seien, der Fahrradcheck sei
manchmal eher als ,Verkaufsgesprach* abgelaufem (nddéte den Besitzern von alteren Radern
neue Rader aus dem eigenen Laden verkaufen waollergn die Testhaushalte jedoch kein

Interesse hatten), teilweise sei man im Fahrradiaeéébst auf Desinteresse und Unfreundlichkeit
gestol3en. Da eine solche Gratis-Check-Aktion ausk@liamgsicht auch dahingehend betrachtet
werden sollte, dass nicht nur bestimmten Haush&#tater durchgesehen und eingestellt werden,
sondern diese Haushalte auch als Multiplikatoren Stadtteil fungieren und gratis Mund-
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propaganda machen kénnen, sollte zukinftig soldbenufriedenheitsreaktionen bestmdglich
vorgebeugt werden — auch wenn man sicherlich mahrter alle Kunden zufrieden stellen kann.

Die Nutzung von teilAuto wurde wahrend der Testghasm Wesentlichen als Lernaktion
begriffen (,schauen, wie es genau funktioniert®)it Mem generellen Ablauf von Buchung bis
Nutzung ergaben sich bei keinem der Haushalte adfedieses Angebot eingegangen waren,
Probleme. Je nach Erwartungshaltung fiel dann di@egenerelle Bewertung aus: Ein Testhalt
war unzufrieden, weil er das Auto immer wieder aelben Platz abstellen muss und es
beispielsweise nicht fur eine ,one-way-Fahrt* imeiandere Stadt nutzen kann. Mehrere
Haushalte hatten gewisse Probleme mit der sponthinérbarkeit und der Fahrtdauer, die im
Voraus festgelegt werden muss. So klappte beispede bei einem Haushalt die spontane
Autobuchung zwar sehr gut (Reservierung halbe ®wudl dem geplanten Einkauf, Auto war
auch am gewilnschten Standort verfligbar), andeterdmefand derselbe Haushalt die
Vorausbuchun@n sich gerade am Wochenende, schon als Einschrankungeihddm eigenem
Auto vor der Haustir kbnne man am Samstagnachngitzfgch sagen: ,so, jetzt geht es los",
wéahrend man bei teilAuto erst buchen musse. Eie@ndHaushalt hatte mit einer Fahrt an einen
Ort aul3erhalb Leipzigs gute Erfahrungen mit dertiBmg, Zugénglichkeit der Station und auch
der Nutzung des Autos gemacht, nur ware er in Sggesaten, weil er die Zeit fur seinen Ausflug
sehr knapp einkalkuliert hatte. Manche Haushaltiehaaber auch uneingeschrankt positive
Erfahrungen mit teilAuto gemacht (z.B. fur einen kg, fur Einkaufsfahrten) und schatzten die
Maglichkeit, unterschiedliche Autotypen je nach Wegeck nutzen zu kdnnen. Ein Haushalt
wollte seine Car Sharing-Mitgliedschaft nach destpbase nicht kindigen, alle tbrigen, die
teilAuto ausprobiert hatten, befanden es im GraBehGanzen als gut, aber derzeit fir sie nicht
passend, weil sie ja noch ihr eigenes Auto hatsatite dieses aber zu alt werden, so dass es
verkauft werden miusste, kbnnte man sich eine Carii@jMitgliedschaft durchaus vorstellen.
Auch in diesem Falle wurde von den Testhaushaltamd@ropaganda zugunsten von Car
Sharing gemacht — in der Regel musste man seiner@eo Umfeld erzahlen, was das eigentlich
ist und wie es funktioniert.

Das Angebot der Leipziger Verkehrsbetriebe wurdmzgsiell begrifdt, der Aufwand zum
Ausfullen langer Abo-Vertrage sowie die spatere #igang dieser Vertrage jedoch als zu hoch
eingeschatzt. Einige Haushalte hatten sich Abor§iget mit nach Hause genommen, sie aber
dann aufgrund des Aufwandes doch nicht ausgefititlere wollten ihren Abo-Vertrag nach
Ablauf des Gratis-Monats kiindigen und sollten ddooh Gebihren bezahlen (was auf einem
Missverstandnis auf Seiten der LVB-Mitarbeiter lgeuund schnell behoben werden konnte,
jedoch ein ungutes Gefluhl bei den teilnehmendenshiten hinterliel3). Insgesamt haben die
teiinehmenden Haushalte wenig neue ErfahrungenBug und Strallenbahn gemacht. Sie
kannten sich auch vorher schon gut mit den offemtin Verkehrsmitteln aus, waren zumeist
jedoch Wenignutzer, da das Fahrrad oft attraktersichien. Ein Abovertrag erschien ihnen —
zumal im Vergleich mit dem Fahrrad als Alternativen der Regel als zu teuer. Einige Haushalte
verfligten Uber ein Semesterticket, so dass ein \Watrag fir sie aus diesem Grund nicht in
Frage kam. Lediglich die zwei Haushalte, die dasebein der Strallenbahn auf Arbeitswegen
schatzten, waren deutlich positiv Uberrascht, dies offentliche Verkehr auch fir tagliche
Arbeitswege tauge. Allerdings wurde nach der Tesdphaus finanziellen Erwagungen sowie der
Tatsache, dass fur Abendschichten doch das Autoétigerwurde, wieder mit dem Auto zur
Arbeit gefahren.
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6.4 Einstellungen der Testhaushalte zur Durchfiihrug von Malinahmen im Stadtteil

Alle Testhaushalte waren sich einig, dass sie kmhe UmbaumalRnahmen im offentlichen
Stral3enraum zur Erstellung weiterer Parkplatze waligrs (aus Kosten-Nutzen-Erwagungen: zu
aufwandig, zu teuer) und dass sie auch nicht bes&ien, Stellplatzgebihren in einem neu im
Stadtteil zu erstellenden Parkhaus zu zahlen.dssanterweise ergaben sich, trotz der Einigkeit
in diesen Punkten, dann aber zwei Gruppierungerdeutlich unterschiedlichen Ansichten, was
im Stadtteil zu tun sei: Eine Gruppe sprach sichidiert fir ein Anwohnerparken aus. Man
diskutierte Erfahrungen, die in anderen Stadtendenih Anwohnerparken gemacht worden seien
und meinte, man kénne eine solche Losung doch ehie@Rig Ubertragen und Anwohnern bis
etwa 20 Euro im Monat als Parkgebuhr anlasten.c@ieitig solle das Ordnungsamt dafir
sorgen, dass die Autos vom Gehweg verschwinden.nfgbt bereit sei, Anwohnerparkgebihren
zu zahlen, der kénne sein Auto ja im oOffentlichéra®enraum aufRerhalb Schleul3igs parken, und
das Problem erledige sich somit von alleine. Dieeimv Gruppe wollte auf keinen Fall
ordnungsrechtliche Mallnahmen durchgesetzt sehenn\Wie ihr Auto in SchleuRRig parken
wurden, wirden sie dies zwar auch nicht auf demw&ghtun (aus Angst, dort zugeparkt zu
werden und die Parkliicke nicht wieder verlassenk@unen), aber es sei doch (s.0.) kein
Problem, in Schleul3ig einen Parkplatz im offengiciStrallenraum zu bekommen, wenn man
bereit sei, ein bisschen hin und her zu fahrenainduchen. Schleuf3ig habe eigentlich gar kein
~Parkraumproblem®, alle Anwohner wirden sich guttemander arrangieren, und auch die
Gehwegparker wirden sehr vorsichtig auf dem Butggrdahren und niemanden gefahrden.
Das Pladoyer dieser Gruppe hiel3e folglich: Alletassen wie es ist.

7. Abschlussbemerkung

Diese Studie entstand aus Anregungen der SchleuRibeitsgruppe zur Lésung des Parkraum-
problems in ihrem Stadtteil heraus. Sie entsprgértgigen sozialwissenschaftlichen Standards
und wurde von einer neutralen Forschungsinstitutiorchgefiihrt. Sie soll allen an der Losung
dieses Problems Beteiligten eine Datengrundladertieanhand derer die Akzeptanz von Mal3-
nahmen im Stadtteil abgeschatzt werden kann, uaddds Mobilitdts- und Parkverhalten der
Schleul3iger Bewohner etwas genauer unter die Lupenta Die Studie kann und will keine
Daten in die eine oder andere Richtung interpretiesder gewichten geschweige denn selbst
Ldsungsvorschlage fur den Stadtteil machen. Mal3eahmiie einen ganzen Stadtteil betreffen
und unterschiedlichste Interessensgruppen berintigen, sollten idealerweise immer partizi-
pativ, das heif3t in Absprache mit Vertretern alleteressensgruppen (und natirlich unter
Bertcksichtigung finanzieller und rechtlicher Ramimedingungen) getroffen werden.
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