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Verkehrserhebung ,Mobilitét in Stadten — SrV” - Zeitreihenanalyse

1 Vorwort

Die kontinuierliche Erhebung der 6rtlichen Mobilitatsdaten ist fur eine sachgerech-
te und zielfihrende Gesamtverkehrsplanung unerlasslich. Im Rahmen der Zu-
standsanalyse, Standortbestimmung und Zielformulierung ist eine solide, auf Fak-
ten beruhende Zeitreihenanalyse mehr als hilfreich, um pragmatische und reali-
sierbare Strategien zu entwickeln.

Der vorliegende Zeitreihenauswertung aus Daten der Verkehrserhebung ,Mobilitat
in Stadten — SrV’ soll diese Prozesse unterstiitzen. Mit der Befragung 2003 wurde
das 1972 begrindete System reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV) bereits
zum achten Mal fortgeschrieben, wobei auch eine methodische Uberarbeitung
erfolgte.

Die vorliegende Zeitreihe dokumentiert wesentliche Mobilitatsdaten Halles von
1972 bis 2003. Wir hoffen, dass die SrV-Ergebnisse eine breite Nutzung und Dis-
kussion in der verkehrsplanerischen Praxis erfahren.

Es ist unser Ziel, diesen Prozess mit weiteren wissenschaftlichen Untersuchungen
zu unterstitzen. Dazu gehdren insbesondere auch vergleichende Analysen der
,Mobilitat in Stadten - SrvV 2003’ mit den Daten von ,Mobilitat in Deutschland — MiD
2002'. Fur das nachste SrV im Jahr 2008 ist nicht nur eine rege Beteiligung der
Stadte ein wichtiges Ziel. Wir winschen uns vor allem eine dann noch engere Ko-
operation und Abstimmung der bundes- und europaweiten Erhebungen mit denen
vor Ort. MiD 2002 und SrV 2003 konnen auch als Leiterhebungen gelten, die zur
Orientierung fur die Konzeption ergédnzender Erhebungen und projektbezogener
Ad-hoc-Untersuchungen nutzbar sind. Wertvolle Hinweise dazu enthélt die im
Rahmen der SrV-Vorbereitung erstellte Broschure: ,Kernelemente von Haushalts-
befragungen zum Verkehrsverhalten®, herausgegeben vom Bundesministerium fur
Verkehr, Bau und Wohnungswesen.

2

Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens Dresden, im Juni 2004
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Verkehrserhebung ,Mobilitét in Stadten — SrV” - Zeitreihenanalyse

2 Untersuchungscharakteristik

2.1 Zielsetzung

Erhebung zum Mobilitatsverhalten der Einwohner in Stadten

Ermittlung haushalts- und personenbezogener Verkehrskennwerte

fur den mittleren Werktag
Fortsetzung des SrV und damit der Zeitreihung von Verkehrskennwerten

Datengrundlage fir Verkehrskonzeptionen in Stadten und Gemeinden

2.2 Grundgesamtheit, Stichprobenziehung

Zufallsstichprobe aus dem Einwohnermelderegister der jeweiligen Stadt
Stichprobenziehung nach einheitlichen Vorgaben

Grundgesamtheit ohne Einschrankungen bzgl. des Personenkreises, d.h. es wurden

alle Personen befragt

Umfang der Nettostichprobe: durchschnittlich 1000 Personen pro Stadt

2.3 Zeitraum

im Zeitraum April bis Juni; nicht an, vor und nach Feier- und Ferientagen

mittlerer Werktag, d.h. Befragungstage: Dienstag, Mittwoch und Donnerstag

2.4 Methode

Bis 1998 Haushaltsbefragung im ,Face to Face"” Design, Interviews in Eigenregie der
Stadte mit wissenschaftlicher Unterstiitzung der TU Dresden. 2003 Telefonisch-
schriftliche Haushaltsbefragung in Anlehnung an das Design von ,Mobilitat in Deutsch-
land — MiD 2002’

Standardisiertes Befragungsprogramm
Erfassung aller Wege der Personen eines Haushaltes am vorgegebenen Stichtag

Anpassung der Stichprobe an die vorhandene Einwohnerstruktur durch stadt- und

haushaltsabhangige sowie stadt- und personenabhangige Wichtungen

verkehrs- und Seite 4
infrastrukturplanung

I ‘ *Hﬂ | vip



Verkehrserhebung ,Mobilitét in Stadten — SrV” - Zeitreihenanalyse

3 Haufig verwendete Begriffe und ihre Erlauterung

Personen

Mobile Personen

Weg

Entfernung

Dauer

Geschwindigkeit

Zweck

Alle in die Erhebung einbezogenen Personen der Er-
hebungseinheit Haushalt (alle Personen ab 0 Jahre)

Alle Personen, die am Erhebungsstichtag mindestens
einen Weg unternehmen.

Ortsveranderung zwischen einem raumlich bestimmba-
ren Quell- und Zielpunkt sowie mit einem eindeutigen
Zweck. Fur einen Weg kann grundséatzlich mehr als ein
Verkehrsmittel benutzt werden.

Tir-zu-Tur-Entfernung laut Befragtenangabe.

Tir-zu-Tur-Zeitdifferenz zwischen Beginn eines Weges
und Ankunft am Ziel aufgrund der Befragtenangabe.

Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit Tur-zu-Tdr,
errechnet aus Entfernung und Dauer.

Anlass fur die Durchfihrung einer Ortsveréanderung.
Es wird nach der Aktivitdt am Ziel unterschieden:

Arbeit

Kindereinrichtung

Schule/Ausbildung

dienstl./geschatftl.

Einkauf

private Erledigung

Holen/Bringen

Freizeit

Wohnung

Anderer Zweck
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Verkehrserhebung ,Mobilitét in Stadten — SrV” - Zeitreihenanalyse

Verkehrsmittel

Nichtmotorisierter
Verkehr (NMV)

Motorisierter
Individualverkehr (MIV)

Offentlicher Personen-
verkehr (OPV)

Technisches Hilfsmittel fur die Ortsveranderung von
Personen. Wenn mehr als ein Verkehrsmittel pro Weg
zum Einsatz gelangt, wird ein hauptsachlich genutztes
Verkehrsmittel (des Weges) bestimmt; die Festlegung
erfolgt Gber die Prioritatenreihe:

Eisenbahn

Anderes Verkehrsmittel

S-Bahn, Nahverkehrszug

U-Bahn

StralRenbahn

Bus

Fahrer im HH-Pkw

Fahrer im and. PKW

Motorisiertes Zweirad

Mitfahrer im HH-Pkw

Mitfahrer im and. Pkw

Fahrrad

zu Ful3

Alle Wege, die zu Ful? oder mit dem Fahrrad als haupt-
sachlichem Verkehrsmittel erfolgen. Es wurden also
nur eigenstandige FulBwege beriicksichtigt und keine
Zu- und Abgange zu/von Haltestellen bzw. Parkplat-
zen.

Alle Wege, die als hauptsachlich genutztes Verkehrs-
mittel

- motorisiertes Zweirad (Mofa, Moped, Motorrad)
- Haushalts- und anderer PKW als Fahrer

- Haushalts- und anderer PKW als Mitfahrer

- andere KFZ als Mitfahrer

aufweisen.

Alle Wege, bei denen offentliche Verkehrsmittel, also
- Bus

- Stral3enbahn

- U-Bahn/S-Bahn/Nahverkehrszug

- Eisenbahn

- andere (Fahre, Taxi, Schwebebahn etc.)

jeweils fur sich oder in Kombination genutzt werden.
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Verkehrserhebung ,Mobilitét in Stadten — SrV” - Zeitreihenanalyse

Binnenverkehr Beginn und Ende des Weges liegen innerhalb der zu
untersuchenden Stadt

AulRenverkehr Beginn und Ende des Weges liegen aul3erhalb der zu
untersuchenden Stadt.

Quellverkehr Beginn des Weges liegt innerhalb, das Ende aul3er-
halb der zu untersuchenden Stadt.

Zielverkehr Ende des Weges liegt innerhalb, der Beginn auf3erhalb
der zu untersuchenden Stadt.
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Verkehrserhebung ,Mobilitét in Stadten — SrV” - Zeitreihenanalyse

4 Kennziffern des Stadtverkehrs in Halle

Die folgenden grafischen Auswertungen stellen die Entwicklung des Stadtverkehrs

in Halle in wesentlichen Verkehrskennziffern dar. Die Dokumentation beriicksich-

tigt dabei die SrV-Erhebungsdurchgange von 1972 bis 2003. Damit werden acht

Erhebungswellen in der Auswertung berticksichtigt. Die Analyse umfasst dabei im

Einzelnen die Kennziffern:

Motorisierung der Einwohner

Motorisierung der Haushalte

Besetzungsgrad der Pkw

Nutzung der Pkw (Fahrzeugeinsatzkoeffizient)

Anteil mobiler Personen und spezifisches Verkehrsaufkommen (aller
Personen, mobiler Personen) im Gesamtverkehr

FuRwege und Fahrten

spezifisches Verkehrsaufkommen der Verkehrsmittel im Gesamtverkehr
Verkehrsmittelanteile im Gesamtverkehr

Verkehrsmittelanteile im Binnenverkehr

Wegedauer, -entfernung und -geschwindigkeit im Gesamtverkehr

Zeit im Verkehr (Gesamtverkehr)

Reisezeit pro Weg im Binnenverkehr ausgewéhlter Hauptverkehrsmittel
(Bus, StralRenbahn, Pkw als Fahrer)

spezifisches Verkehrsautfkommen ausgewahlter Verkehrszwecke

spezifische Verkehrsarbeit im Gesamtverkehr

S
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Verkehrserhebung ,Mobilitét in Stadten — SrV” - Zeitreihenanalyse

5 Grafische Auswertung
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Motorisierung der Einwohner in Halle
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kursive Werte: Halle-Neustadt

Mobilitat in Stadten - SrvV 2003

Die Motorisierungsentwicklung wird in Halle bis 1994 durch zwei gegenlaufige Tendenzen
charakterisiert. Wahrend die Motorisierung privater Pkw zunimmt, verlieren bis 1994 die
motorisierten Zweirader immer mehr an Bedeutung. Danach tritt eine Trendwende ein.
Dies scheint durch eine leicht erhéhte Nutzung von motorisierten Zweiradern bei
Freizeitzwecken erklarbar.

Erwartungsgemafd verdeutlicht der zeitliche Verlauf zwischen 1987 und 1994, dass die
deutsche Wiedervereinigung splrbare Auswirkungen auf die Pkw-Motorisierung mit sich
brachte. Wahrend 1987 gerade 182 Pkw auf 1000 Personen entfielen, stieg dieser Wert
bis 2003 auf 364 Pkw / 1000 Personen, also auf das Doppelte an. Dabei ist zu beachten,
dass bei den Werten ab 1991 ein privat genutzter Dienst- und Geschéftsfahrzeuganteil
von ca. 10 Prozent noch nicht eingerechnet ist. Vor der Wende gab es praktisch keine
privat genutzten Dienstfahrzeuge.

Fur diese Entwicklung dirften sowohl die Eigenschaft des Pkw's als hochwertiger
Gebrauchsgegenstand als auch die gleichzeitig eingetretene Flexibilisierung der
Lebensverhéltnisse einschlie3lich der Entfernungszunahmen verantwortlich sein.
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Motorisierung der Haushalte in Halle
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Mobilitat in Stadten - SrV 2003

Der Anteil von nichtmotorisierten Haushalten ging im Verlauf der Zeitreihe deutlich
zurtick. 2003 sind lediglich 40 Prozent der Haushalte in Halle nicht motorisiert.
Haushalte mit reiner motorisierter Zweiradausstattung sind erheblich
zuriickgegangen. Seit 1994 liegen diese im 1-Prozent-Bereich. In den folgenden
SrV-Erhebungen konnten keine signifikanten Unterschiede festgestellt werden.

Demgegeniber dominieren erwartungsgemal die Haushalte mit einem Pkw. 2003
umfasste diese Gruppe 48 % aller Haushalte. Ein sprunghafter Anstieg der
Haushaltsmotorisierung ist in der Wendezeit ersichtlich. Vor allem der Anteil an
Haushalten mit mehr als einem Pkw ist deutlich gestiegen. 2003 betrug dieser
Anteil 9 %. Auch hier driicken sich veranderte Arbeits- und Lebensverhéltnisse
aus, die teilweise auch die Anschaffung eines Zweit-Pkw notwendig machen.
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Entwicklung der Verkehrskennziffern
von 1972 bis 2003 in Halle

Pkw-Besetzungsgrad in Halle
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Mobilitat in Stadten - SrV 2003

Mit zunehmender Pkw-Motorisierung geht ein geringerer Besetzungsgrad einher.
Vor der politischen Wende war dieser Kennwert deutlich héher als danach.

Seit 1991 ging der Pkw-Besetzungsgrad kontinuierlich zurtick und stagnierte seit 1994 auf
einem Wert von 1,3 Personen je Pkw-Fahrt.
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Entwicklung der Verkehrskennziffern
von 1972 bis 2003 in Halle

Nutzung aller Pkw - Fahrzeugeinsatzkoeffizient in Halle
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kursive Werte: Halle-Neustadt

Mobilitat in Stadten - SrV 2003

Der Fahrzeugeinsatzkoeffizient kennzeichnet die Nutzung der Haushalts-Pkw's am
Stichtag.

Mit den neuen Moglichkeiten der Mobilitdt stieg auch die Fahrzeugnutzung. Bis 1991
wurde Halle-Neustadt separat ausgewertet. Die kursiven Zahlenwerte kennzeichnen die
Merkmalsauspragung in diesem Stadtgebiet. Die héchste Pkw-Nutzung wurde in Halle
1991 ermittelt.

Der Motorisierungssprung nach 1991 fuhrte zunachst zu einen deutlich Kkleinern
Einsatzkoeffizienten. Seit 1998 ist jedoch wiederum eine steigende Tendenz erkennbar.
Im Jahr 2003 wurden fast zwei Drittel aller Pkw am Stichtag genutzt.
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Anteil mobiler Personen und spez. Verkehrsaufkommen
in Halle (Gesamtverkehr)
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Mobilitat in Stadten - SrvV 2003

Mit dem Anteil mobiler Personen wird der Teil der Bevodlkerung gekennzeichnet, der am
Stichtag Ortsveranderungen vorgenommen hat (AuRer-Haus-Anteil). Dieser betrug 1972
75 %. Bis 1994 stieg der Anteil der Personen mit Wegen am Stichtag kontinuierlich an.
Der Spitzenwert wurde 1991 mit 91 % erreicht. In den Folgeerhebungen ist ein
differenziertes Bild festzustellen. 2003 ging der AuRer-Haus-Anteil auf 84 % zurtck.

Als eine Hauptursache fir diese Entwicklung kénnen demografische Verédnderungen
angesehen werden. Untersuchungen am SrV-Stadtepegel machten deutlich, dass der
Anteil nichtmobiler Senioren und Erwerbsloser seit 1998 gestiegen ist. Dartber hinaus
konnten auch Anteile an Wochenendpendlern eine Rolle spielen, da sie am Stichtag nicht
mobil im Untersuchungsgebiet waren.

Das spezifische Verkehrsaufkommen kennzeichnet die mittlere Anzahl von Wegen, die
von einer Person pro mittlerem Werktag zuriickgelegt wird. Nimmt man als Bezugsgrofiie
alle Personen (einschlie3lich der Nichtmobilen), ergibt sich ein kontinuierlicher Zuwachs
des Verkehrsaufkommens fir den Zeitraum 1972-1991. Der Spitzenwert betrug 1991 3,3
Wege/Person und Tag. 2003 waren es 3,0 Wege/Person und Tag.

Bei den mobilen Personen ist ein leichter Mobiltdtsanstieg ab 1994 erkennbar. Im Jahr
2003 legte eine mobile Person im Mittel 3,6 Wege pro Tag zuriick
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Spezifisches Verkehrsaufkommen der Fahrten und
Fusswege in Halle
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Uber den gesamten Zeitraum ist eine kontinuierliche Dominanz des Fahrtenanteils
gegenuber den FulRwegen ersichtlich.

Seit 1982 geht die Schere immer weiter auseinander. Im Jahr 2003 sind nur noch etwa
ein Viertel aller Wege FuBwege, der ubrige Anteil des Gesamtverkehrsaufkommens
verteilt sich auf Fahrten mit verschiedenen Verkehrsmitteln.

Insgesamt ist ein deutlicher Trend hin zu mehr Fahrten und weniger FuBwegen erkennbar.
Schon 1994 sank das FuBwegeaufkommen unter das Niveau von 1972. Dieser Trend
setzte sich auch 2003 fort.

verkehrs-und
‘¥ infrastruktur planung

mHH\HHHHHHlHHLM | vip




Entwicklung der Verkehrsmittelwahl und des
spez. Verkehrsaufkommens in Halle (Gesamtverkehr)
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Mobilitat in Stadten - SrV 2003

Die Entwicklung des spezifischen Verkehrsaufkommens ist bei den einzelnen
Verkehrsmittelgruppen von unterschiedlichen Tendenzen gepragt. Im Ful3gé&ngerverkehr
ist seit 1991 ein deutlicher Ruckgang erkennbar. Hingegen steigt tUber den gesamten
Zeitraum seit 1987 das Verkehrsaufkommen im MIV an.

Wahrend das Verkehrsaufkommen des MIV zwischen 1991 und 1994 stagnierte, erhéhte
sich dessen Wert 1998 und 2003 deutlich. Eine gegenlaufige Tendenz ist im OPV-Anteil
zu erkennen. Nach dem starken Sinken des Verkehrsaufkommens im Zuge der politischen
Wende schien sich der OPV-Anteil zwischenzeitich zu stabilisieren. Gegeniiber 1998 ist
nun allerdings ein niedrigeres spez. Verkehrsautfkommen in dieser Verkehrsmittelgruppe
ermittelt worden. Dies scheint vor allem mit dem Anstieg des Aufkommens im MIV
zusammenzuhangen.

Im Radverkehrsaufkommen ist von 1987 zu 1994 ein Anstieg zu verzeichnen. Seit 1994
sind jedoch keine signifikanten Veranderungen erkennbar.
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Entwicklung der Verkehrskennziffern
von 1972 bis 2003 in Halle

Entwicklung der Verkehrsmittelwahl
in Halle (Gesamtverkehr)
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Mobilitat in Stadten - SrV 2003

Die relativen Anteile der Verkehrsmittelwahl zeigen die Verkehrsmittelbenutzungsstruktur
unabhangig vom Verkehrsaufkommen. Daher sind zur Interpretation der Ergebnisse auch
die absoluten Werte mit heranzuziehen.

Die Entwicklung der Verkehrsmittelanteile weist ahnliche Tendenzen wie das spezifische
Verkehrsaufkommen der Verkehrsmittel auf. Die bis 1991 dominierenden FuRanteile
werden in den Folgejahren vom wachsenden MIV-Anteil immer mehr zurtickgedrangt.

Besonders drastische Riickgéange sind im OPV im Vergleich 1987 zu 1991 erkennbar.
Durch den Motorisierungssprung ist auch ein Sprung der Relativanteile im OPV sichtbar.

Der Radverkehr stieg 1994 gegenliber 1991 deutlich. Die héheren Anteile im Radverkehr
konnten sowohl 1998 als auch 2003 bestatigt werden.
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Entwicklung der Verkehrskennziffern
von 1972 bis 2003 in Halle

Entwicklung der Verkehrsmittelwahl
in Halle (Binnenverkehr)
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Mobilitat in Stadten - SrV 2003

Im Binnenverkehr ist eine Dominanz der MIV-Anteile bis 1998 nicht festzustellen. Im Jahr
2003 dominiert erstmals der MIV-Anteil mit 37 % vor den Fulwegen.

Jedoch Uberwiegt insgesamt der Umweltverbund (Fuss, Rad, OPV). Bis 1998 wurden
mehr als zwei Drittel aller Wege mit diesen Verkehrsmitteln zuriickgelegt. Durch den
relativ deutlichen Anstieg des MIV im Jahr 2003 ging dieser Anteil auf 63 % zurlck.
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Mittlere Wegedauer, -entfernung und -geschwindigkeit
in Halle (Gesamtverkehr)
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—®—Entfernung pro Weg =4&—Geschwindigkeit pro Weg —#—Dauer pro Weg
kursive Werte: Halle-Neustadt
Mobilitéat in Stadten - SrV 2003 2003: Wege <100 km

Bis 1987 sind bei den Merkmalen Entfernung und Geschwindigkeit eines Weges
einheitliche Tendenzen ersichtlich. Mit einem deutlichen Anstieg der Wegelangen
zwischen 1972 und 1987 geht auch eine deutliche Zunahme der Wegegeschwindigkeiten
einher. Dies ist vor allem mit der Zunahme der MIV-Wege mit hoher Reisegeschwindigkeit
gegenuber der Abnahme der FuBwege mit niedriger Reisegeschwindigkeit zu begriinden.

Die Wegeentfernung ist nach einem Uberproportionalen Anstieg im Jahre 1998 erstmalig
ricklaufig. Die Wegedauern blieben hingegen bis 1991 relativ konstant.

Die Dauer eines Weges betrug 1998 im Mittel 25 Minuten. Dies ist ein Anstieg um vier
Minuten gegeniber 1991. Im Jahr 2003 ist die mittlere Wegedauer wieder auf das Niveau
von 1991 zurlickgegangen. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass bei der konstant
gebliebenen mittleren Geschwindigkeit je Weg sich die Wegeentfernungen verringert
haben. Im Jahr 2003 war ein Weg im Mittel 7,5 km lang. Dabei ist zu beachten, dass ab
dem SrV 2003 eine Abgrenzung der Werte bei 100 km erfolgt.
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Entwicklung der durchschnittlichen Zeit im Verkehr
in Halle (Gesamtverkehr)
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Mobilitat in Stadten - StV 2003 2003: Wege <100 km

Die tagliche Zeit im Verkehr beschreibt den durchschnittlichen Zeitaufwand aller
Ortsveranderungen pro Person und Tag. Wahrend dieser Wert sowohl 1982 als auch
1987 noch bei etwa einer Stunde (61 Minuten) lag, stieg er nach der deutschen
Wiedervereinigung sprunghaft an und erreichte 1998 ein Maximum von 79 Minuten. Erst
im Jahr 2003 verkiirzte sich die Zeit, die die Hallenser taglich im Verkehr verbringen, auf
63 Minuten. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass ab 2003 nur noch Wege bis 100 km
ausgewertet wurden, um sogenannte zuféllige "Ausreiler" auszuschlieBen. Dennoch kann
die jingste Entwicklung, auch auf die gesunkene Dauer der Einzwelwege zurtickgefihrt
werden.
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mittl. Reisezeit pro Weg im Binnenverkehr
(StraRenbahn, Bus, Pkw als Fahrer) in Halle
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—#—StraRenbahn —®—Bus —*—OPNV —®—Pkw als Fahrer
kursive Werte: Halle-Neustadt
lelallizt I Siiziel it - 25 200 1972: Gesamtverkehr / 2003: Wege <100 km

Generell liegt die mittlere Reisezeit pro Weg im Binnenverkehr bei Fahrten mit
offentlichen Verkehrsmitteln deutlich hoher als bei den Pkw-Fahrten. Durch die
starke Zunahme des Pkw-Verkehrs nach der Wende hat sich die Wegedauer von
14 Minuten im Jahr 1987 auf 21 Minuten im Jahr 1994 erhoéht, wahrend die
Reisezeit mit den offentlichen Verkehrsmitteln mit etwa 30 Minuten weitgehend
unverandert blieb. Erst nach 1998 setzte bei allen Verkehrsmitteln, inbesondere
aber beim Bus und Pkw, eine Verringerung der mittleren Reisezeit ein. Die
mogliche Ursache hierfir sind geringere Behinderungen auf den Stra3en und
erfolgreich umgesetzte BeschleunigungsmaRnahmen fir den OPNV.
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Spez. Verkehrsaufkommen ausgewahlter Verkehrszwecke
in Halle (absolut)
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Mobilitat in Stadten - SrV 2003

Die spezifischen Verkehrsaufkommen der einzelnen Verkehrszwecke spiegeln besonders
die wirtschaftliche Entwicklung und die Veradnderung des Konsumverhaltens der
Einwohner von Halle wieder. So dominieren seit 1994 die Wege fiur "Einkauf / priv.
Erledigung” und "Freizeitgestaltung / Holen / Bringen". Besonders letztere haben seit 1991
deutlich zugenommen. Fahrten von und zum Arbeitsplatz folgen dagegen erst auf Rang
drei und verzeichnen zudem eine ricklaufige Tendenz.

Ebenfalls rucklaufig sind die Wege zur Schule, Ausbildung, Kindereinrichtung sowie
geschaftliche Besorgungen. Hier wird die Abwanderung, die geringe Geburtenrate und die
gestiegene Arbeitslosigkeit besonders deutlich.
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Spezifische Verkehrsarbeit im Gesamtverkehr

in Halle
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Mobilitat in Stadten - SrvV 2003

Die spezifische Verkehrsarbeit resultiert aus dem spezifischen Verkehrsaufkommen und
der mittleren Entfernung pro Weg. Da die Wege, die mit dem Auto oder motorisiertem
Zweirad  zurickgelegt werden, deutlich langer sind als die der Ubrigen
Hauptverkehrsmittel, wird der Grof3teil der spezifischen Verkehrsarbeit vom MIV erbracht.

Halle verzeichnet seit 1991 einen stetigen Anstieg der mit dem MIV erbrachten
Verkehrsarbeit, der Wert hat sich bis zum Jahr 2003 mehr als verdoppelt. Die
Verkehrsarbeit der o6ffentlichen Verkehrsmittel hat sich dagegen nur leicht verandert,
wahrend sich die geringe Verkehrsarbeit vom Ful3- und Radverkehr nur marginal auf die
Gesamtverkehrsarbeit auswirkt. Der Radverkehr ist von 0,43 auf 0,91 Personenkilometer
pro Tag angestiegen und hat sich damit ebenfalls mehr als verdoppelt.
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