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Vorwort

Mobilitat ist ein wesentlicher Bestandteil der Daseinsvorsorge und hat grof3en Einfluss auf Le-
bensqualitat, Erreichbarkeit sowie Umwelt- und Klimaschutz. Eine nachhaltige und ausgewo-
gene Entwicklung der Mobilitat ist daher von zentraler Bedeutung fir die Zukunft der Stadt
Bergisch Gladbach.

Mit dem Mobilitatskonzept 2030 wurde ein strategischer Rahmen geschaffen, um die Mobilitat
in der Stadt langfristig weiterzuentwickeln und den Umweltverbund gezielt zu starken.

Die Ergebnisse der Haushaltsbefragung 2025 liefern eine belastbare Datengrundlage zur Be-
wertung dieser Entwicklung. Dank der methodisch vergleichbaren Durchflihrung zur Erhebung
aus dem Jahr 2014 konnen Veranderungen im Mobilitatsverhalten Gber einen Zeitraum von elf
Jahren nachvollzogen werden. Bereits heute sind wesentliche Zielmarken des Mobilitatskon-
zepts 2030 erreicht oder Uberschritten. Insbesondere zeigt sich eine deutliche Verlagerung hin
zu FuRverkehr, Radverkehr und 6ffentlichem Personennahverkehr.

Gleichzeitig bleibt die konsequente Umsetzung der vorgesehenen Mal3nahmen eine zentrale
Aufgabe. Ziel ist es, die begonnenen Entwicklungen weiterzufiihren und die Mobilitat in Ber-
gisch Gladbach nachhaltig, sicher und leistungsfahig zu gestalten.

Ein besonderer Dank gilt allen Birgerinnen und Birgern, die sich an der Befragung beteiligt
haben, sowie den Mitarbeitenden der Verwaltung, die die Erhebung begleitet haben.

A2

Marcel Kreutz — Birgermeister

Die Lesbarkeit wird in diesem Ergebnisbericht weitestgehend berticksichtigt. Bei Diagrammen
und Grafiken, deren Schriftgrof3en technisch bedingt sind, wird empfohlen, den Bericht digital
einzusehen und diese bei Bedarf durch die Zoomfunktion zu vergré3ern.

Im Bericht wird eine geschlechtsneutrale Sprache angestrebt. Wo dies aus Griinden der Les-
barkeit nicht erfolgt, sind stets alle Geschlechter gleichermaf3en angesprochen.

Einzelne Fragen waren freiwillig zu beantworten bzw. manche Auswertungen beziehen sich
auf bestimmte Untergruppen der Gesamtstichprobe, weshalb die Anzahl der verwertbaren Ant-
worten, die einer Auswertung zugrunde liegt, variieren kann. Die jeweilige Anzahl ist in den
Diagrammen entsprechend ausgewiesen.

In den Diagrammen und Tabellen werden gegebenenfalls durch Rundung von Anteilswerten
bei der Summierung nicht immer exakt 100 % erreicht.
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1. Mobilitat in Bergisch Gladbach: Ergebnistelegram

Die Mobilitatsbefragung 2025 zeichnet ein aktuelles Bild davon, wie sich die Menschen in Ber-
gisch Gladbach im Alltag fortbewegen. Die Ergebnisse zeigen eine Stadt im Wandel: Der mo-
torisierte Individualverkehr verliert an Bedeutung, wahrend Ful3- und Radverkehr zunehmen
und der Umweltverbund damit erstmals nahezu die Halfte aller Wege auf sich vereint.

Insgesamt wurden 758 Haushalte mit 1.527 Personen befragt und deren Angaben zu 4.627
Wegen ausgewertet. Diese Stichprobe entspricht rund 1,3 % der Bevélkerung und ist damit
statistisch reprasentativ fir die gesamte Stadt.

An einem normalen Werktag - also Dienstag, Mittwoch oder Donnerstag —

ﬁ verlassen 88 % der Bergisch Gladbacher Bevolkerung das Haus. Die

» ubrigen 12 % bleiben aus unterschiedlichen Grunden zu Hause, etwa
krankheits- oder altersbedingt oder weil sie im Homeoffice arbeiten.

Im Durchschnitt legt jede Person, die unterwegs ist, 3,4 Wege pro Tag

zuriick — geringfligig mehr als noch 2014. Ein typischer Weg dauert etwa

) 23 Minuten und fiihrt Gber eine Strecke von 8,2 Kilometern. Uber den ge-

g_SQ samten Tag betrachtet sind die Menschen rund 82 Minuten unterwegs und
bewadltigen dabei insgesamt 29 Kilometer.

Knapp die Halfte aller Wege wird mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln
zuriickgelegt. Der Umweltverbund aus FuRverkehr, Fahrrad und offent-

(% * lichem Verkehr kommt auf einen Anteil von 49 %. Dabei entfallen 19 %
auf FuBwege, 18 % auf das Fahrrad sowie 12 % auf Bus und Bahn. Be-
m merkenswert; Fast die Halfte aller Wege mit dem Fahrrad wird bereits mit
elektrischer Unterstiitzung zuriickgelegt — ein rapider Anstieg im Vergleich

zu 2014.
G Das Auto bleibt mit 51 % das meistgenutzte Verkehrsmittel, zeigt jedoch
" s eine rucklaufige Tendenz. Im Vergleich zu 2014 ist der Anteil um 8 Pro-

O% zentpunkte gesunken.

Die haufigsten Anlasse, Wege zu unternehmen, sind der Weg zur Arbeit

-— a mit 26 %, Freizeitaktivitaten mit 23 % und Einkaufe mit 18 % aller Wege.
I Mehr als die Halfte der Wege, die das Stadtgebiet verlassen, sind Arbeits-
E/' wege — ein Beleg fir die enge Pendlerverflechtung Bergisch Gladbachs

°* mit der benachbarten Metropole Kalin.
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2. Methodik der Befragung

Das methodische Vorgehen dieser Befragung orientiert sich an den etablierten Standards ver-
gleichbarer Mobilitatsbefragungen in deutschen Stadten, insbesondere an den Standards zur
einheitlichen Modal-Split-Erhebung in nordrhein-westféalischen Kommunen, die von der Ar-
beitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinde und Kreise in NRW
e.V. (kurz: AGFS) erarbeitet wurdenl. Eine hohe Vergleichbarkeit der Ergebnisse mit anderen
Mobilitatsbefragungen ist dementsprechend gewahrleistet.

Die Befragung fand zwischen dem 16. September und dem 9. Oktober 2025 statt. Der Zeit-
raum wurde entsprechend der AGFS-Standards aufRerhalb von Schulferien und Feiertagen
gewahlt, um ein typisches Verkehrsverhalten abzubilden, welches nicht von ferienbedingten
Verzerrungen beeinflusst ist. Als Erhebungstage galten ausschlief3lich Dienstage bis Donners-
tage, da diese Wochenmitte als reprasentativ fiur das werktéagliche Verkehrsverhalten gelten.

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer wurden mithilfe eines Zufallsverfahrens aus dem Ein-
wohnermelderegister der Stadt Bergisch Gladbach gezogen. Die Grundgesamtheit umfasst
alle Privathaushalte bzw. alle Personen mit Haupt- und Nebenwohnsitz in der Stadt. Insgesamt
wurden 5.000 Haushaltsadressen angeschrieben. Alle ausgewéhlten Haushalte erhielten ein
Einladungsschreiben im Namen des Burgermeisters Frank Stein, welches die Hintergriinde
der Befragung erlauterte, die Datenschutzerklarung enthielt sowie die Zugangsdaten fur die
Online-Teilnahme in Form eines Internetlinks und eines QR-Codes bereitstellte. Eine Uber-
sicht des Befragungsablaufs zeigt Tabelle 2-1.

Die Teilnahme war freiwillig und konnte auf einem von drei unterschiedlichen Wegen erfolgen:
per Papierfragebogen, online oder telefonisch. Dieses breite Angebot stellte sicher, dass un-
terschiedliche Bevolkerungsgruppen erreicht wurden. Durch ein statistisches Gewichtungsver-
fahren wurden Abweichungen zwischen der Stichprobe und der tatsdchlichen Bevdlkerungs-
struktur hinsichtlich der rAumlichen Verteilung der Haushalte sowie der HaushaltsgréfZen-, Al-
ters- und Geschlechterverteilung ausgeglichen, sodass die Ergebnisse die Bergisch Gladba-
cher Bevdlkerung zutreffend abbilden. Der stadtische Datenschutzbeauftragte begleitete die
gesamte Befragung. Eine Rickverfolgung der in diesem Bericht dargestellten Ergebnisse zu
Einzelpersonen ist nicht mdglich, alle Ergebnisse wurden stets ausreichend aggregiert ausge-
wertet.

Tabelle 2-1: Ubersicht Befragungsablauf

EH Erhebungszeitraum vom 16.09. bis

9

Grundlagendaten fiir die zukinftige

Verkehrs- und Mobilitatsplanung in
der Stadt Bergisch Gladbach

@

09.10.2025, je Haushalt 1 Stichtag,
nur Dienstag bis Donnerstag

()Y 5.000 zufallig aus dem Melderegis-
ter gezogene Adressen, Teilnahme
freiwillig (online, postalisch, telefo-
nisch)

Kontaktschreiben des Birgermeis-
ters, Versand aller Befragungsun-
terlagen an Personen des kontak-
tierten Haushalts

1B

" 1 Ansprechpartner bei Stadt und

Biro fur Rickfragen, begleitet
durch Datenschutzbeauftragten

w e Gewichtung der Stichprobendaten
anhand von HaushaltsgroRRen,
Wohnort, Alter und Geschlecht

=N

1 AGFS NRW e.V. (2009): Standards zur einheitlichen Modal Split-Erhebung in nordrhein-westfilischen Kommunen.
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Es wurde jeweils der gesamte angeschriebene Haushalt mit allen Haushaltsmitgliedern be-
fragt. FUr Kinder unter 14 Jahren wurden die Eltern gebeten, stellvertretend die entsprechen-
den Angaben zu machen. Im Falle der Abwesenheit eines Haushaltsmitgliedes konnten des-
sen Wege entweder spater nachgetragen oder stellvertretend eingegeben werden.

Im Wegeprotokoll wurde der gesamte Tagesablauf erfasst. Es wurde darauf hingewiesen,
dass auch zu Haushaltsmitgliedern, die am Stichtag keine Wege unternommen haben, Anga-
ben gemacht werden sollten.

Die Burgerinnen und Burger wurden in der Presse und auf den Internetseiten der Stadt Uber
den Zweck der Befragung informiert. Es wurde an mehreren Stellen darauf hingewiesen, dass
die Teilnahme freiwillig ist und alle Angaben anonym verarbeitet werden. Ebenfalls wurden
Telefonnummern veroffentlicht, unter welchen Blrgerinnen und Burger direkt Fragen zur Mo-
bilitatsbefragung stellen konnten.

Die Methodik der vorliegenden Erhebung deckt sich im Wesentlichen mit der Methodik der
Mobilitatsbefragung 2014, sodass die Ergebnisse beider Erhebungen vergleichbar sind. Dabei
ist jedoch ein Unterschied zu bertcksichtigen: In der Befragung 2014 erfolgte keine Gewich-
tung auf Ebene der Haushaltsgrof3en. Dies fuhrt dazu, dass Einpersonenhaushalte in der aus-
gewerteten Stichprobe starker vertreten sind, als es ihrem Anteil in der Grundgesamtheit ent-
spricht. Die aus 2014 stammenden Vergleichswerte — insbesondere auf Haushaltsebene —
sind vor diesem Hintergrund zu interpretieren. Eine Uberschatzung der Pkw- und Fahrradbe-
sitzstande in der Stichprobe von 2014 kann nicht ausgeschlossen werden.

Ped¥ Ingenieurburo Helmert 8
=4 Aachen



3. Datenbasis

Von den 5.000 angeschriebenen Haushalten beteiligten sich 758 an der Befragung, was einer
Rucklaufquote von 15 % entspricht. Die Stichprobe umfasst insgesamt 1.527 Personen — rund
1,3 % der Gesamtbevolkerung Bergisch Gladbachs. Die in den AGFS-Standards festgelegte
Mindeststichprobengrof3e von 1 % der Grundgesamtheit bzw. mindestens 1.000 Personen ist
somit erfillt. Insgesamt wurden 4.627 Wege erfasst, die die Grundlage aller weiteren
Mobilitatsauswertungen bilden.

Abbildung 3-1 zeigt die Verteilung der genutzten Teilnahmewege sowie die resultierende

Datenbasis. Die Halfte der Haushalte nahm Uber den Onlinefragebogen teil, 49 % Uber den
Papierfragebogen und weniger als 1 % Uber ein Telefoninterview.

Abbildung 3-1: Teilnahmewege und Datenbasis

Verteilung der Teilnahmewege Datenbasis
/ﬂ\ =0 758 Haushalte

m Papierfragebogen

® Onlinefragebogen m —0 1.527 Personen

Telefoninterview
ﬂ 4.627 Wege

Basis: Alle Haushalte Angaben in %

3.1 Reprasentativitat der Stichprobe

Um die Aussagekraft der Erhebung zu sichern, wurde die Stichprobe hinsichtlich zentraler
soziodemografischer Merkmale mit den Daten des Einwohnermelderegisters (Stand: Juni
2025) sowie dem Zensus 2022 verglichen und anhand dieser Referenzwerte gewichtet. Kon-
kret wurde die gewonnene Stichprobe nach Wohnort, Haushaltsgrof3e, Alter und Geschlecht
gewichtet. Die Ergebnisse stellen nach der Gewichtung demnach reprasentativ das Verkehrs-
verhalten der Birgerinnen und Blrger der Stadt Bergisch Gladbach dar.

Abbildung 3-2: Gegenlberstellung der Stichprobendaten und Einwohnerstatistik

Altersverteilung = ungewichtete Stichprobe HaushaltsgroRenverteilung ™ ungewichtete
laut Melderegister (06/2025) Stichprobe

50 laut Zensus
25 (2022)

40
20

30
15

10 20

10

Anteil an der Gesamtbevolkerung [%]
o (6]
]
]
Anteil an der Gesamtheit [%]

o

]
I
|

0-6 Jahre ™=

7-16 Jahre
80+ Jahre

Basis:
Haushalte

Basis:
Personen

17-29 Jahre
30-49 Jahre
50-64 Jahre
65-79 Jahre
1-Pers-HH
2-Pers-HH
3-Pers-HH
4+-Pers-HH

Abbildung 3-2 stellt die Altersverteilung sowie die Haushaltsgrof3enverteilung der
ungewichteten Stichprobe den amtlichen Referenzwerten gegeniber. In der Altersverteilung

Ped¥ Ingenieurburo Helmert 9
=4 Aachen



zeigen sich vor der Gewichtung leichte Abweichungen — insbesondere eine leichte
Uberrepréasentation mittlerer Altersgruppen zwischen 50 und 64 Jahren. Nach der Gewichtung
entspricht die Alterszusammensetzung der Stichprobe der Einwohnerstatistik. Hinsichtlich der
HaushaltsgréRenverteilung sind die Abweichungen gegentiber dem Zensus 2022 ebenfalls
gering.

Bezogen auf die Verteilung der Geschlechter ergaben sich in der ungewichteten Stichprobe
nur minimale Abweichungen von der tatsachlichen Verteilung aus der Einwohnerstatistik.
Diese Abweichungen wurden ebenfalls durch die Gewichtung anhand der statistischen Daten
ausgeglichen.

Abbildung 3-3 veranschaulicht die rAumliche Verteilung der Stichprobe auf die sechs Stadtbe-
zirke Bergisch Gladbachs: Schildgen / Paffrath, Mitte, Sand, Herkenrath, Bensberg und
Refrath. Da die Fallzahlen auf Stadtbezirksebene in einzelnen Bereichen gering sind, erfolgte
die Gewichtung zusammengefasst auf der Ebene Nord (Schildgen / Paffrath, Mitte, Sand) und
Sud (Herkenrath, Bensberg, Refrath), um statistisch belastbare Gewichtungsklassen zu ge-
wabhrleisten.

Abbildung 3-3: Gegenlberstellung der Stichprobendaten und Einwohnerstatistik

ungewichtete

Stichprobe
gewichtete

Stichprobe
® |aut Melderegister

(06/2025) o
Schndgen/Paffrath
v Mitte
I I < Refrath

Basis: Personen

Rdumliche Verteilung

N
w

N
o

Herkenrath

[EnY
o

Bensberg

(6]

Anteil an der Gesamtbevélkerung [%]
o e
Mitte
Sand
Bensberg
Refrath

Schildgen /
Paffrath
Herkenrath

Die Ergebnisse zeigen statistisch gesichert das Verkehrsverhalten der Birgerinnen und Bur-
ger der Stadt Bergisch Gladbach. Die Mobilitatsbefragung enthélt keine Angaben zu Wegen
von Personen, die aul3erhalb Bergisch Gladbachs leben und zu verschiedenen Zwecken ein-
pendeln oder das Stadtgebiet queren.

Alle Werte im Folgenden beziehen sich auf die gewichtete Stichprobe. Die Gewichtung wurde
nach oben beschriebenen Kriterien berechnet. In den Diagrammen und Tabellen werden ge-
gebenenfalls durch Rundung von Anteilswerten bei der Summierung nicht immer exakt 100 %
erreicht. Zudem beinhaltete der Fragebogen Fragen, die nicht von allen Teilnehmenden be-
antwortet wurden. Die Diagramme und Tabellen weisen immer die Anzahl der Nennungen aus,
sodass ersichtlich ist, auf wie viele verwertbare Daten sich die jeweilige Fragestellung bezieht.

Werte, in denen die statistische Sicherheit aufgrund der jeweiligen Stichprobengré3e in Bezug
auf Personen, Wegen oder Haushalte eingeschrankt ist, sind mit Sternchen (*) versehen.
Diese gilt es bei Aussagen zu den betroffenen Gruppierungen zu beachten.
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In Bezug auf die statistische Sicherheit orientiert sich dieser Bericht an der SrV 20232. Die
entsprechenden Kennwerte werden in folgender Tabelle aufgefihrt. Die Schwellenwerte be-
ziehen sich auf ungewichtete Fallzahlen gruppenspezifischer Mittelwerte (z.B. Mobilitatsrate)
bzw. die ungewichteten Gesamtfallzahlen kategorial verteilter Gro3en (z.B. Modal Spilit).

Tabelle 3-1: Orientierungswerte zur statistischen Aussagekraft der Ergebnisse (SrV 20233)

Anz. Haushalte |Anz. Personen Aussagekraft

mehr als 100 mehr als 200 | mehr als 600 statistisch hinreichend genau
30 bis 100 60 bis 200 180 bis 600 statistisch eingeschréankt genau (*)
weniger als 30 |weniger als 60 weniger als 180 | statistisch nicht hinreichend genau (**)

3.2  Struktur der Stichprobe

Abbildung 3-4 zeigt die Verteilung der Haushaltstypen fiir die Gesamtstadt sowie differenziert
nach Stadtbezirken. Im gesamtstadtischen Durchschnitt stellen Paarhaushalte mit mindestens
einer Person unter 64 Jahren und ohne Kinder mit rund 26 % die haufigste Haushaltskategorie
dar.

Abbildung 3-4: Verteilung der Haushaltstypen

Verteilung der Haushaltszusammensetzungen

nur Personen U 64

Mehr-Pers.-HH mit mind. 1 Person
U 64, keine Kinder

14 15 B mitKi
i )5 mit Kind(ern)
20 24 .
> 11 E Alleinlebende U 64
25 23 21
8 H Alleinlebende U 64
aéw ~ 0] *'U -)_t-c [y <
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< S8 E g & S &
& ST = @ S c &
D @ g &
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T
Basis: Alle Haushalte (758 Haushalte) Angabenin%, * n <100

Zwischen den Bezirken zeigen sich charakteristische Unterschiede: In Sand und Herkenrath
ist der Anteil der Familienhaushalte mit Kindern tberdurchschnittlich hoch, was auf eine ver-
haltnismafig junge und familienorientierte Bevdlkerungsstruktur in diesen Lagen hindeutet. In
Mitte, Bensberg und Refrath sind dagegen der Anteil der Alleinlebenden beider Altersgruppen
erhoht. In Herkenrath dominieren Mehrpersonenhaushalte ohne Kinder. Diese kleinraumigen
Unterschiede in der Haushaltsstruktur sind ein wichtiger Kontextfaktor fur die spétere Interpre-
tation der Mobilitatsmuster: Haushaltsgrofl3e und Lebensphase beeinflussen mal3geblich, wie
haufig und mit welchen Verkehrsmitteln Wege zuriickgelegt werden.

2 Bej der SrV handelt sich um die wissenschaftliche Studie ,Mobilitat in Stadten — SrV“, die von der TU Dresden seit 1972
kontinuierlich durchgefiihrt wird.

3 Hubrich, S.; Wittig, S.; LieRBke, F.; Wittwer, R.; Gerike, R. (2024): Tabellenbericht zum Forschungsprojekt ,,Mobilitat in Stadten
—SrV 2023“ in Berlin. Technische Universitdt Dresden. https://tu-dresden.de/srv
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Abbildung 3-5: Aktuelle Beschaftigung der Einwohner

Aktuelle Beschiftigung

| Vollzeit erwerbstatig

B Teilzeit erwerbstatig

Gesamt m Auszubildende:r
B Student:in
Schiler:in
Frauen ﬂ Kind (noch nicht eingeschult)
Rentner:in / Pensionér:in
Manner

Hausfrau / Hausmann

) W erwerbslos / arbeitssuchend
AngabeninProzent,n =1.457 Personen

Die Abbildung oben gibt einen Uberblick tiber die aktuelle Beschaftigungssituation der Bevol-
kerung. Mit rund 36 % ist Vollzeitbeschéaftigung die haufigste Kategorie, Rentnerinnen und
Rentner sowie Schilerinnen und Schler stellen weitere bedeutende Gruppen dar.

Besonders ausgepragt sind die Unterschiede zwischen den Geschlechtern: Wahrend 46 %
der Manner vollzeiterwerbstatig sind, gilt dies nur flr 27 % der Frauen. Umgekehrt ist Teilzeit-
beschaftigung bei Frauen mit rund 19 % deutlich haufiger als bei Mannern mit 6 %. Dieses
Muster spiegelt die in Deutschland nach wie vor weit verbreitete ungleiche Verteilung von Er-
werbs- und Sorgearbeit wider. Fur die Mobilitdtsanalyse ist dieser Befund relevant, da Be-
schaftigungsumfang und Wegehaufigkeit eng miteinander verknupft sind: Vollzeiterwerbsta-
tige weisen andere Wegemuster und Wegezwecke auf, als Teilzeitbeschéaftigte oder Personen
in anderen Lebenssituationen.

Abbildung 3-6 zeigt die Haufigkeit der Homeoffice-Nutzung unter Berufstatigen, Auszubilden-
den und Studierenden. Gesamtstadtisch arbeiten 54 % dieser Gruppe an keinem Tag der Wo-
che im Homeoffice. 26 % nutzen Homeoffice an ein bis zwei Tagen pro Woche. An einem
normalen Werktag arbeiten 11 % der Berufstatigen (inkl. Auszubildende und Studierende) von
zuhause aus.

Abbildung 3-6: Homeoffice-Nutzung

@ Arbeitstage im Homeoffice pro Woche [Jkeinen Tag M1-2 Tage M 3-4 Tage M5 Tage und mehr

Gesamt [ 54
Frauen [ 55
Manner | 53
17-29 Jahre* I 58
30-49 Jahre | 53
50-64 Jahre [ 52
Vollzeit erwerbstatig I 51
Teilzeit erwerbstatig* | 56
HH mit Kind(ern) [ 53
HH ohne Kind(ern) | 55
Basis: Berufstdtige, Auszubildende, Studierende, Antworten von 750 Personen AngabeninProzent, * n <200

Die Homeoffice-Nutzung ist Uber die betrachteten Teilgruppen bemerkenswert gleichmalig
verteilt: Zwischen Frauen und Mannern sowie zwischen Haushalten mit und ohne Kinder zei-
gen sich kaum Unterschiede.
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Etwas starker differenziert sich das Bild nach Altersgruppen und Beschéftigungsumfang. Die
Gruppe der 50- bis 64-Jahrigen nutzt Homeoffice etwas haufiger als die jingste Gruppe der
17- bis 29-Jahrigen, die dafir die hochste Neigung zu vollstandiger Telearbeit (finf Tage und
mehr) zeigt. Vollzeitbeschaftigte arbeiten haufiger zumindest teilweise im Homeoffice als Teil-
zeitbeschaftigte.
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4. Mobilitatsausstattung

Der Zugang zu Verkehrsmitteln und Mobilitdtsangeboten ist Grundvoraussetzung fir die indi-
viduelle Mobilitat. Welche Verkehrsmittel und Mobilitatsoptionen den Menschen in Bergisch
Gladbach zur Verfiigung stehen, bestimmt maf3geblich, wie und ob bestimmte Wege zuriick-
gelegt werden kénnen. Die Ergebnisse der Befragung zeigen dabei Unterschiede zwischen
verschiedenen Haushaltstypen, Stadtbezirken, Altersgruppen und den Geschlechtern.

4.1 Verkehrsmittelverfigbarkeit in den Haushalten

Mit 88 % verfligt die grof3e Mehrheit der Bergisch Gladbacher Haushalte Gber mindestens ein
Auto. Dies stellt einen vergleichsweisen hohen Besitzstand dar. Gegentiber 2014 ist der Be-
sitzstand leicht zuriickgegangen.

Im Bezirk Mitte ist die Auto-Besitzquote am geringsten. Hier sind 15 % der Haushalte ohne
Auto. Ein Befund, der auf die dort vergleichsweise gute Erreichbarkeit von Versorgungsein-
richtungen und 6ffentlichem Nahverkehr zu Ful3 hindeutet. Herkenrath und Schildgen / Paffrath
weisen die geringsten Anteile autoloser Haushalte auf. Aufgrund geringer Fallzahlen in den
Bezirken Sand und Herkenrath ist die statistische Belastbarkeit dieser Werte eingeschrankt.

Abbildung 4-1: Autobesitz in den Haushalten

Autobesitz im Haushalt
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Basis: Alle Haushalte (758 Haushalte) - *n < 100 Haushalte

Besonders aufschlussreich sind die Unterschiede nach Haushaltstyp: Unter den Alleinleben-
den verfligen knapp ein Viertel der Haushalte tber kein Auto. Familien mit Kind(ern) stehen
fast immer mindestens ein Auto zur Verfiigung. Dies spiegelt die Mobilitatsbeduirfnisse von
Familien wider.

Mehr-Personen-Haushalte mit mindestens einer Person unter 64 Jahren ohne Kinder weisen
mit 49 % den hochsten Anteil an Haushalten mit zwei Autos auf — hier dirften Doppelverdien-
erhaushalte mit zwei getrennt anfallenden Arbeitswegen eine wesentliche Rolle spielen. Altere
Haushalte, die ausschlie3lich aus Personen ab 64 Jahren bestehen, sind dagegen Uberwie-
gend Ein-Auto-Haushalte (60 %), was auf eine veranderte Mobilitatsorientierung in der nach-
beruflichen Lebensphase hindeutet.
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In 10 % der Haushalte steht mindestens ein Motorrad zur Verfigung.

Abbildung 4-2 zeigt die Verbreitung von Elektro- bzw. Hybridfahrzeugen sowie Dienstwagen,
differenziert nach der Anzahl der Autos im Haushalt. Insgesamt verfiigen 15 % aller Haushalte
tber mindestens ein Elektro- oder Hybridfahrzeug — ein Anteil, der die zunehmende Markt-
durchdringung der Elektromobilitdt auch im privaten Fahrzeugbestand widerspiegelt.

Dabei zeigt sich eine ausgepragte Abhangigkeit vom Motorisierungsgrad des Haushalts: in
Haushalten mit nur einem Auto ist der E-Auto-Anteil mit 10 % vergleichsweise gering; in Haus-
halten mit zwei Autos liegt er bereits bei 26 % und in Haushalten mit drei oder mehr Fahrzeu-
gen bei 31 %. Dieses Muster legt nahe, dass Elektrofahrzeuge haufig als Zweit- oder Drittwa-
gen angeschafft werden — etwa fir kiirzere Alltagswege —, wahrend das erste Fahrzeug viel-
fach ein konventionell angetriebenes Fahrzeug bleibt.

Dienstwagen sind insgesamt in 12 % der Haushalte vorhanden. Besonders auffallig ist ihre
Konzentration bei stark motorisierten Haushalten: In Haushalten mit drei oder mehr Fahrzeu-
gen verfligen 59 % Uber mindestens einen Dienstwagen. Das deutet darauf hin, dass Dienst-
wagen einen erheblichen Teil dieser Fahrzeugflotte ausmachen. Demgegentiber besitzen le-
diglich 3 % der Ein-Auto-Haushalte einen Dienstwagen — das einzige Fahrzeug im Haushalt
ist also nur selten ein Dienstwagen.

Abbildung 4-2: E-Auto / Hybrid und Dienstwagen im Haushalt

E-Auto / 2 oder mehr E-Autos / Hybrid Dienstwagen B 2 oder mehr Dienstwagen
Hybrid im W1 E-Auto / Hybrid im Haushalt B 1 Dienstwagen
Haushalt Okein E-Auto / Hybrid Okein Dienstwagen
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Basis: Alle Haushalte Basis: Alle Haushalte
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Abbildung 4-3: Fahrradbesitz in den Haushalten

Fahrradbesitz im Haushalt
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Gesamtstadtisch verfligen 77 % der Haushalte Giber mindestens ein Fahrrad — eine gegeniber
2014 nahezu stabile Quote.

Im Vergleich der Stadtbezirke weist Refrath den geringsten Anteil fahrradloser Haushalte auf.
In Bensberg und Sand verzeichnet sich ein vergleichsweiser hoher Anteil fahrradloser Haus-
halte.

Ausgepragte Unterschiede ergeben sich erneut bei den Haushaltstypen: Alleinlebende Uber
64 Jahren weisen den héchsten Anteil fahrradloser Haushalte auf, gefolgt von alteren Haus-
halten (nur Personen Uber 64 Jahren) und Alleinlebenden unter 64 Jahren fahrradloser Haus-
halte. Familienhaushalte mit Kindern zeigen den mit Abstand héchsten Fahrradbesitz. Nur 6 %
dieser Haushalte haben kein Rad.

Nachfolgende Abbildung 4-4 zeigt die Verbreitung von E-Fahrradern (einschlielich E-Bikes,
Pedelecs und E-Lastenrédern) in den Bergisch Gladbacher Haushalten. Insgesamt verfligen
rund ein Drittel aller Haushalte Gber mindestens ein Fahrrad mit elektrischer Unterstitzung —
17 % besitzen genau eines, 18 % sogar zwei oder mehr. Bezogen auf den gesamten Fahrrad-
bestand verfligt damit bereits knapp 30 % aller Rader Uber einen elektrischen Antrieb. Diese
Entwicklung ist verkehrspolitisch bedeutsam: E-Fahrrader erweitern nachweislich den Aktions-
radius des nicht-motorisierten Verkehrs erheblich, gerade in einem Stadtgebiet wie Bergisch
Gladbach mit seiner hiigeligen Topographie.

Lastenrader und E-Scooter sind in Bergisch Gladbacher Haushalten derzeit noch wenig ver-
breitet. In rund 2 % der Haushalte steht ein (E-)Lastenrad zur Verfiigung, in knapp 3 % ein E-
Scooter. Bei (E-)Lastenradern zeigt sich eine klare Konzentration auf Familienhaushalte: unter
den Haushalten mit Kindern besitzen knapp 6 % ein (E-)Lastenrad — ein Wert, der plausibel
auf den erhdhten Transportbedarf dieser Haushaltsgruppe zurtickzufiihren ist. Insgesamt sind
(E-)Lastenrader und E-Scooter aktuell noch Nischenprodukte; ihre Entwicklung ist jedoch vor
dem Hintergrund wachsender Nachfrage nach nachhaltigen und platzsparenden MobilitatsIo-
sungen weiter zu beobachten.
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Abbildung 4-4: E-Fahrrader im Haushalt

Wie zu erwarten, steigt der Anteil der Haus-

E-Fahrrad? 2 oder mehr E-Fahrrider \ _

im Haushalt ® 1 E-Fahrrad halte mit E-Fahrrad mit zunehmendem Ge-
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Dkein E-Fahrrad ten mit nur einem Fahrrad nur 28 % auch

Uber ein E-Fahrrad verfligen, sind es in
Haushalten mit zwei Fahrréadern bereits 47
% und in Haushalten mit drei oder mehr
Fahrradern 59 %. Dies legt nahe, dass E-
Fahrrader haufig als Erganzung zu vorhan-
denen konventionellen Radern angeschafft
werden.

41| Differenziert nach Haushaltstypen zeigt sich,
dass Familien sowie kinderfreie Mehrperso-
nenhaushalte mit Person(en) unter 64 Jah-
ren in etwa der Haélfte der Falle E-Fahrrader
besitzen, wahrend Alleinlebende deutlich
seltener Uber solche Ré&der verfigen. Be-
merkenswert ist der hohe Anteil auch bei &l-
teren Mehrpersonenhaushalten (ausschliel3-
lich Personen ab 65 Jahren) mit 46 %: flr
diese Gruppe bieten E-Fahrrader eine wich-
tige Mdglichkeit, auch im Alter mobil zu blei-
ben und Einschrankungen zumindest teil-
weise zu kompensieren.

65 72 53

Haushalt mit
1 Fahrrad
Haushalt mit
2 Fahrradern

Alle Haushalte H
B
=

Haushalt mit 3 oder
mehr Fahrradern

Basis: Alle Haushalte Angabenin%, leinschl.
(758 Haushalte) E-Bike/ Pedelec/ (E-)Lastenrad

Abbildung 4-5 gibt einen Uberblick tiber die Kombinationen der Verkehrsmittelausstattung in
den Haushalten und ermdéglicht eine Einordnung des multimodalen Potenzials der Bergisch
Gladbacher Bevolkerung. Die Ergebnisse zeigen, dass die meisten Haushalte nicht auf ein
einzelnes Verkehrsmittel beschrénkt sind, sondern mehrere Optionen kombinieren.

Abbildung 4-5: Mobilitatsausstattung der Haushalte

Mobilitatsausstattung der Haushalte
. 28
Multimodal motorisiert (Autound Fahrrad) —— [ NNl 43

Multimodal motorisiert (Auto und OV-Ticket) — Il 6

Voll ausgestattet (Auto, Fahrrad, OV-Ticket)

Nicht motorisiert (Fahrrad und/oder OV-Ticket) — I 10

einseitig motorisiert (nur Auto) —— I 11
mobilitatsarmer Ha ushalt (nur FuR) ———— il 2
Basis: Alle Haushalte (758 Haushalte) Angabenin%

Die mit Abstand groRte Gruppe bilden die multimodal motorisierten Haushalte mit mindestens
einem Auto und mindestens einem Fahrrad. Hinzu kommen 28 % vollstandig ausgestattete
Haushalte — mit mindestens einem Auto, Fahrrad und einer OV-Zeitkarte — sowie 6 % mit Auto
und OV-Zeitkarte, aber ohne Fahrrad. In der Summe verfiigen damit 77 % der Haushalte Uber
das Auto als Teil ihrer Mobilitdtsausstattung in Kombination mit mindestens einem weiteren
Verkehrstrager.

Lediglich 11 % der Haushalte sind einseitig motorisiert, das heil3t sie verfiigen ausschlief3lich
Uber ein Auto ohne erganzende Fahrrad- oder OV-Option in Form einer OV-Zeitkarte. Nicht
motorisierte Haushalte mit Fahrrad und/oder OV-Zeitkarte machen 10 % aus. Nur 2 % der
Haushalte sind als mobilitatsarm einzustufen und sind lediglich zu Ful3 mobil.
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Diese Verteilung verdeutlicht, dass das multimodale Potenzial in Bergisch Gladbach grund-
satzlich hoch ist: die groRe Mehrheit der Haushalte besitzt neben dem Auto mindestens ein
weiteres Verkehrsmittel. Die Voraussetzungen fir eine Verlagerung einzelner Wege auf das
Fahrrad oder den OPNV sind damit auf Haushaltsebene vielfach gegeben — sofern die ent-
sprechenden Infrastrukturen und Angebote attraktiv und alltagstauglich gestaltet sind.

Abbildung 4-6: Anbindung der Haushalte an den Offentlichen Verkehr

Erreichbarkeit der nachsten Erreichbarkeit der nachsten
Bushaltestelle zu Fuf Bahnhaltestelle
! m 0 - 2 Minuten
‘ 3 -5 Minuten
6 - 10 Minuten

11 - 15 Minuten
16 - 20 Minuten

m > 20 Minuten

Basis: Alle Haushalte (740) Angabenin%  Basis: Alle Haushalte (719) Angabenin%

Die Auswertung der fuBlaufigen Erreichbarkeit der nachsten Bushaltestelle bzw. die generelle
Erreichbarkeit des néchsten Bahnhofs aus Sicht der Haushalte verdeutlichen erwartbare Un-
terschiede in der ErschlieBungsqualitéat zwischen Busverkehr und Schienenverkehr.

Die Busanbindung ist fur den Gberwiegenden Teil der Bevoélkerung gut: 20 % der Haushalte
erreichen nach eigener Einschatzung ihre nachste Bushaltestelle in weniger als zwei Gehmi-
nuten, weitere 49 % innerhalb von drei bis funf Minuten. Damit ist fir rund 7 von 10 der Haus-
halte eine Bushaltestelle in maximal finf Gehminuten fu3laufig erreichbar — ein Wert, der auf
eine weitestgehend flachendeckende BuserschlieRung des Stadtgebiets hinweist.

Nur ein sehr kleiner Anteil der Haushalte (6 %) bendétigt mehr als 10 Minuten zur nachsten
Bushaltestelle. Die Unterschiede zwischen den Stadtbezirken sind gering.

Die Anbindung an den Schienenverkehr stellt sich erwartungsgemal zeitaufwendiger dar: le-
diglich 8 % der Haushalte erreichen den nachsten Bahnhaltepunkt in weniger als finf Minuten,
weitere 26 % in sechs bis zehn Minuten. Damit ist fur nur etwa ein Drittel der Haushalte die
Bahn in maximal zehn Minuten erreichbar. Knapp die Halfte der Haushalte bendétigt mehr als
15 Minuten.

Die Angaben zu den Ublicherweise genutzten Verkehrsmitteln, um zum nachsten Bahnhalte-
punkt zu gelangen, zeigen ein differenziertes Bild: 40 % der Haushalte nutzen den Bus, jeweils
ein Viertel nutzt das Auto oder geht zu Ful3.

Eine fuRBlaufige Erreichbarkeit ist fast ausschlief3lich in den Bezirken mit Bahnhaltepunkt ge-
geben: in Mitte, Bensberg und Refrath. Den Bus nutzen aul3er in Mitte (31 %) in den Ubrigen
Bezirken jeweils knapp die Halfte der Haushalte, um zum Bahnhof zu gelangen.

Die Verknupfung zwischen Busverkehr und Schienennetz ist ein zentrales Element der OV-
Nutzung in Bergisch Gladbach und unterstreicht die Bedeutung einer leistungsfahigen und
zuverlassigen Busanbindung an die Bahnhofe fiir die Gesamtattraktivitat des 6ffentlichen Ver-
kehrs.
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4.2  Mobilitatsvoraussetzungen der Personen

Neben der Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln im Haushalt wurden auch die personlichen Mo-
bilitatsvoraussetzungen abgefragt. Dazu zahlt der Besitz eines Fihrerscheins, gesundheits-
bedingte Einschrankungen der Mobilitat und der Besitz einer Zeitkarte fir den 6ffentlichen
Verkehr. Die Ergebnisse geben Aufschluss dartiber, welche Voraussetzungen die Menschen
in Bergisch Gladbach fur ihre tagliche Mobilitat haben und weisen Unterschiede zwischen ver-
schiedenen Gruppen auf.

12 % der Bergisch Gladbacher Bevolkerung sind aus gesundheitlichen Griinden in ihrer Mo-
bilitat eingeschrankt. Frauen (15 %) sind davon haufiger betroffen als Manner (10 %). Die
altersdifferenzierte Betrachtung zeigt ein deutliches Gefélle: bei den Hochbetagten ab 80 Jah-
ren geben mehr als die Halfte eine gesundheitsbedingte Mobilitatseinschrankung an, bei den
65- bis 79-Jahrigen sind es noch 20 %. In den jingeren Altersklassen liegt dieser Anteil mit 4
bis 8 % deutlich geringer.

Ein Drittel der Bergisch Gladbacher Bevolkerung besitzt eine Dauerkarte fir Bus und Bahn,
dabei hat sich das Deutschlandticket als Standard durchgesetzt. Die groRe Mehrheit der Zeit-
karten sind Deutschlandtickets.

Frauen haben etwas haufiger als Manner eine Dauerkarte fur den OPNV. Der Zeitkartenbesitz
variiert weiter stark nach Alter und Nutzungsverhalten: bei den 7- bis 29-Jahrigen haben 60 %
eine OPNV-Dauerkarte. Schiilerinnen und Schiiler profitieren haufig von vergunstigten Schii-
lertickets. Studierende verfligen aufgrund des Semestertickets nahezu vollstandig tber eine
Zeitkarte. In den Ubrigen Altersgruppen liegt der Anteil zwischen 20 und 30 % und nimmt mit
zunehmendem Alter tendenziell ab: bei den Seniorinnen und Senioren besitzen nur noch 21 %
eine OV-Zeitkarte, bei den Erwerbstatigen sind es rund 30 %. Der OV-Zeitkartenbesitz ist da-
bei in Refrath und Mitte am hdchsten.

Abbildung 4-7: Mobilitatsausstattung der Personen

Mobilitdtsausstattung der Personen Angaben in Prozent
Gesamt —] 88
Mobilitats-
einschrankung Frauen 85 W ONein HJa
Manner — 90 N
Gesamt ————— 66
OV-Zeitkarte | Frauen ————— 64
Minner ————— 69
Gesamt sk g ]
Pkw-Fiihrerschein | Frauen
Minner
Gesamt [ 23 /A
Plw-Verflgbarkeit | [ 7¢ I/
am Stichtag rauen
Méanner [ 20 IE .

Den starksten Einfluss auf den Zeitkartenbesitz hat die Pkw-Verfligbarkeit: nur 22 % der Per-
sonen, denen sowohl Fuhrerschein als auch Auto zur Verfiigung stehen, besitzen eine Ov-
Zeitkarte. Steht hingegen kein Auto zur Verfligung, steigt dieser Anteil auf 64 %. Entsprechend
ausgepragt ist auch die Wechselwirkung mit der OPNV-Nutzungsintensitat: unter denjenigen,
die Bus und Bahn taglich oder fast taglich nutzen, besitzen 97 % eine Zeitkarte; bei wochent-
licher Nutzung (ein- bis dreimal pro Woche) sind es immerhin noch 76 %. Der Zeitkartenbesitz
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erweist sich damit sowohl als Voraussetzung als auch als Indikator einer intensiven OPNV-
Nutzung.

Mit einer Pkw-Fuhrerscheinbesitzquote (ab 17 Jahren) von 89 % ist die fahrzeugbezogene
Mobilitat in Bergisch Gladbach auf einem sehr hohen Niveau. M&nner besitzen mit 92 % hau-
figer einen Pkw-Fuhrerschein als Frauen mit 87 %. Dieser Geschlechterunterschied ist stark
altersbedingt und weist eine Umkehrung je nach Altersgruppe auf: wahrend bei den Hochbe-
tagten deutlich mehr M&nner als Frauen einen Fuhrerschein besitzen, kehrt sich dieses Ver-
héltnis bei den jungen Erwachsenen um — hier besitzen Frauen haufiger einen Pkw-Fuhrer-
schein als Méanner, wenngleich der Unterschied geringer ausfallt.

Insgesamt zeigt sich, dass bei jingeren und alteren Menschen weniger Fihrerscheine vor-
handen sind, als bei Personen zwischen 30 und 79 Jahren: hier liegen die Besitzquoten mit
93 bis 96 % auf einem einheitlich hohen Niveau. Bei den 17- bis 29-Jahrigen sind es 74 %, bei
den ab 80-Jahrigen 71 %.

Ein deutlicher Geschlechterunterschied zeigt sich auch bei der taglichen Pkw-Verflugbarkeit:
mehr als ein Viertel der Frauen (26 %) stand am Stichtag kein Pkw zur Verflgung, gegenlber
20 % bei den Mannern. Dieser strukturelle Unterschied ist verkehrspolitisch relevant, da er auf
einen differenziell hdheren Bedarf an alltagstauglichen Alternativen zum motorisierten Indivi-
dualverkehr — insbesondere bei Frauen — hinweist.

Abbildung 4-8: Fahrradabstellplatz im / am Wohngebaude

Fahrradabstellplatz im / am Wohngebdude O nicht vorhanden M vorhanden
Bergisch Gladbach | Gesamt (15 I .
Schildgen / Paffrath 83
Stadtmitte
Stadtbezirk | Sand*
Herkenrath*
Bensberg
Refrath
Nutzungshaufigkeit | mind. wéchentlich " 9% |
Fahrrad | seltener als monatlich 77
Fahrrad | ja (10 I -
im Haushalt | nein ——— 47

Basis: Alle Personen, Antworten von 1.457 Personen AngabeninProzent, * Fallzahlen <200

Abbildung 4-8 zeigt die Verflgbarkeit eines Fahrradabstellplatzes im oder am Wohngebéaude,
differenziert nach Stadtbezirken, Nutzungshaufigkeit und Fahrradbesitz. Insgesamt steht 85 %
der Bevolkerung ein Abstellplatz am Wohnort zur Verfigung; lediglich 15 % verfluigen uber
keinen. Im Stadtbezirksvergleich schneidet Refrath mit 90 % am besten ab, wahrend Sand mit
71 % den niedrigsten Wert aufweist — dieser ist jedoch aufgrund der geringen Fallzahlen mit
eingeschrankter statistischer Aussagekraft zu interpretieren. Die Ubrigen Stadtbezirke liegen
nahe am gesamtstadtischen Durchschnitt.

Erwartungsgemald besteht ein enger Zusammenhang zwischen Fahrradnutzungshéufigkeit
und Abstellplatzverfuigbarkeit: bei mindestens wdchentlich Radfahrenden geben 96 % an, ei-
nen Abstellplatz zu besitzen, bei seltener als monatlich Radfahrenden sind es noch 77 %.
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Auch der Fahrradbesitz im Haushalt spiegelt sich wider: in Haushalten mit mindestens einem
Fahrrad sind Abstellplatze zu 90 % vorhanden; in Haushalten ohne Fahrrad liegt dieser Anteil
bei immerhin noch 53 %.

Abbildung 4-9 stellt die Fahrradabstellsituation am Arbeits- und Ausbildungsort dar. Gesamt-
stadtisch geben 70 % der Berufstatigen, Schilerinnen und Schiler sowie Auszubildenden an,
an ihrem Zielort Gber einen Fahrradabstellplatz zu verfugen. Schilerinnen und Schiler sind
dabei mit 85 % besonders gut versorgt, wahrend Vollzeiterwerbstatige 70 % und Teilzeiter-
werbstéatige 66 % erreichen. Auch hier zeigt sich eine klare Abhangigkeit von der Nutzungs-
haufigkeit: regelmaiig Radfahrende (mindestens wochentlich) finden zu 81 % einen Abstell-
platz vor, bei seltener Nutzung sind es 59 %. In Haushalten mit Fahrrad sind Abstellplatze am
Arbeitsort zu 71 % vorhanden, in Haushalten ohne Fahrrad zu 60 %.

Abbildung 4-9: Fahrradabstellplatz am Arbeits- / Ausbildungsort

Fahrradabstellplatzam Arbeits- / Ausbildungsort Onicht vorhanden M vorhanden
Bergisch Gladbach | Gesamt [ 30
Vollzeiterwerbstitig 70
Beschaftigung | Teilzeit erwerbstatig* 66
Schiiler:in* (15
Nutzungshaufigkeit | mind. wéchentlich 81
Fahrrad | seltener als monatlich 59
Fahrrad | ja [ 20
im Haushalt nein* I“

Basis: Berufstdtige, Auszubildende, Studierende,
Schiiler:innen, Antworten von 855 Personen AngabeninProzent, * Fallzahlen <200

4.3 Allgemeine Nutzungshéaufigkeit der Verkehrsmittel

Die folgenden Auswertungen zur Verkehrsmittelnutzung geben die tbliche Nutzungshaufigkeit
im Alltag wieder — nicht die tatsachlich am Stichtag dokumentierten Wege, die in Kapitel 6
ausgewertet werden. Sie bilden damit das gewohnheitsmafRige Mobilitdtsverhalten der Ber-
gisch Gladbacher Bevdlkerung zuverlassig ab.
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Abbildung 4-10: Ubliche Verkehrsmittelnutzung: Bus und Bahn

Ubliche Verkehrsmittelnutzung:  mtsglich bzw. fast tiglich M an 1-3 Tagen pro Woche
Bus / Bahn MW an 1-3 Tagen pro Monat O seltener als monatlich
Onie bzw. fast nie

Gesamt 16 16 19 26 [ 23 |

Frauen 18 i 20 25 [ 21 ]

Manner 14 16 19 27 [ 25 ]

7-16 Jahre* 45 16 12

17-29 Jahre* 28 21 19

30-49 Jahre 13 15 18 30 [ 23 ]

50-64 Jahre A ) 22 29 | 26 |

65-79 Jahre 8 18 23 29 [ 22 ]

80+ Jahre* 6 21 24 27 [ 22 |

besitzt OV-Zeitkarte 45 35 14 |HI

besitzt keine OV-Zeitkarte D 6 23 37 | 32

Auto im Haushalt 13 15 19 28 [ 24 |

kein Auto im Haushalt* 44 24 o 4] 7]
Basis: Alle Personen, Antworten von 1.373 Personen Angaben in Prozent, * Fallzahlen < 200

Gesamtstadtisch nutzen 16 % der Bevolkerung den OPNV taglich oder fast taglich, weitere 16
% ein- bis dreimal pro Woche. Damit ist knapp ein Drittel (32 %) der Bergisch Gladbacher als
regelmaRig OPNV-Nutzende einzustufen, was sich auch mit den Ergebnissen zum OV-Zeit-
kartenbesitz deckt. Demgegeniiber stehen 23 %, die die offentlichen Verkehrsmittel nie oder
fast nie nutzen.

Frauen fahren etwas haufiger mit offentlichen Verkehrsmitteln als Ménner: 18 % der Frauen
nutzen den OPNV taglich, gegeniiber 14 % der Manner. Die starkste Nutzung zeigt sich bei
Kindern und Jugendlichen: 45 % der 7- bis 16-Jahrigen fahren taglich mit Bus oder Bahn — ein
Befund, der auf die schulwegebedingten Nutzungsanlasse zurlickzuftihren ist. Auch bei den
17- bis 29-Jahrigen liegt die tagliche Nutzungsquote mit 28 % noch deutlich Uber dem Ge-
samtdurchschnitt. Mit zunehmendem Alter nimmt die tagliche Nutzung kontinuierlich ab.

Der starkste Differenzierungsfaktor ist der Zeitkartenbesitz: unter Zeitkarteninhabern nutzen
45 % den OPNV taglich, weitere 35 % mehrmals pro Woche. Ohne Zeitkarte dominiert die
seltene oder ausbleibende Nutzung: 37 % fahren seltener als monatlich mit Bus oder Bahn,
32 % nie. Ein ahnlich deutlicher Unterschied ergibt sich nach dem Motorisierungsgrad des
Haushalts: in Haushalten ohne Auto liegt die tagliche OPNV-Nutzungsquote bei 44 %, in Haus-
halten mit Auto bei lediglich 13 %.
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Abbildung 4-11: Ubliche Verkehrsmittelnutzung: Fahrrad

Ubliche Verkehrsmittelnutzung: W tiglich bzw. fast taglich Man 1-3 Tagen pro Woche
Fahrrad M an 1-3 Tagen pro Monat Oseltener als monatlich
Onie bzw. fast nie
Gesamt 21 20 11 N 36 |
Frauen 20 19 11 I 39 |
Méanner 23 21 11 A 34 |
7-16 Jahre* 36 26 6] 20 ]
17-29 Jahre* 11 18 10 IFEN 48
30-49 Jahre 24 17 12 EW 35 |
50-64 Jahre 16 p 2 14 | 30 |
65-79 Jahre 20 21 i 11 | 40 |
80+ Jahre* 17 14 3H 61
FahrradimHaushalt 24 23 W 12 1 28 |
Auto im Haushalt 22 PR 11 | 35 |
kein Auto im Haushalt* 17 20 7 A 50 |
Basis: Alle Personen, Antworten von 1.352 Personen Angaben in Prozent, * Fallzahlen < 200

Gesamtstadtisch fahren ein Finftel der Bergisch Gladbacher Bevélkerung taglich oder fast
taglich Fahrrad. Ein weiteres Finftel fahrt ein- bis dreimal pro Woche Fahrrad. Damit sind
insgesamt 41 % als regelmafig Radfahrende einzustufen. Dem steht ein Anteil von 36 % ge-
geniber, der angibt, nie oder fast nie mit dem Fahrrad unterwegs zu sein.

Manner fahren etwas haufiger taglich Rad (23 %) als Frauen (20 %); Frauen weisen mit 39 %
einen etwas hdheren Nie-Anteil auf (Manner: 34 %). Im Altersvergleich zeigen Kinder und Ju-
gendliche (7-16 Jahre) mit 36 % die hochste tagliche Nutzungsquote, gefolgt von den 30- bis
49-Jahrigen mit 24 %. Besonders niedrig ist der Anteil taglicher Radfahrender bei den 17- bis
29-Jahrigen (11 %), die gleichzeitig den hochsten Nie-Anteil aller erwachsenen Altersgruppen
aufweisen (48 %). Bei den Uber 80-Jahrigen sinkt die tagliche Nutzungsquote auf 17 %, der
Nie-Anteil steigt auf 61 %.

Erwartungsgemal ist der Einfluss des Fahrradbesitzes deutlich ausgepréagt: in Haushalten mit
Fahrrad fahren 24 9% taglich Rad, in Haushalten ohne Fahrrad ist kaum eine Fahrradnutzung
zu beobachten. In autofreien Haushalten ist der Nie-Anteil mit 50 % auffallend hoch — ein Be-
fund, der darauf hindeutet, dass in diesen Haushalten der OPNV als Alternative zum Auto dem
Fahrrad bevorzugt wird.
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Abbildung 4-12: Ubliche Verkehrsmittelnutzung: Wege zu Ful

Ubliche Verkehrsmittelnutzung: B tiglich bzw. fast taglich M an 1-3 Tagen pro Woche
Wege zu Fu M an 1-3 Tagen pro Monat O seltener als monatlich
O nie bzw. fast nie
Gesamt 55 23 9
Frauen 55 23 10
Manner 54 24 9
7-16 Jahre* 73 11 10
17-29 Jahre* 46 24 13 IEERER
30-49 Jahre 52 27 W 6 [5]
50-64 Jahre 23 T 8 [ 9 |
65-79 Jahre 23 4] 8 ]
80+ Jahre* 47 32 12 A
Auto im Haushalt 54 24 6] 7]

kein Auto im Haushalt* 64 18 4] 9 |

Basis: Alle Personen, Antworten von 1.395 Personen Angaben in Prozent, * Fallzahlen < 200

Die Uberwiegende Mehrheit der Menschen in Bergisch Gladbach machen in ihrem Alltag auch
Wege zu Ful. 55 % der Bevolkerung gehen taglich oder fast taglich zu Ful3, weitere 23 %
mehrmals pro Woche. Insgesamt legen damit knapp 80 % der Bevdlkerung regelméanRig Ful3-
wege zurlick. Lediglich 7 % geben an, nie oder fast nie zu Ful3 zu gehen.

Geschlechtsspezifische Unterschiede sind kaum vorhanden. Die hdchsten Anteile taglicher
FuRgehender finden sich bei den 7- bis 16-Jéhrigen (73 %) sowie bei den 65- bis 79-Jahrigen
(60 %), was auf die besondere Bedeutung des Zuful3gehens in diesen Lebensphasen hinweist.
Niedrigere Werte zeigen die 17- bis 29-Jahrigen (46 %) und die ab 80-Jahrigen (47 %). In
Haushalten ohne Auto ist der FulRweg deutlich haufiger das primare Verkehrsmittel: 64 % ge-
hen taglich zu Ful3, gegenlber 54 % in Haushalten mit Auto.
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Abbildung 4-13: Ubliche Verkehrsmittelnutzung: Auto / Motorrad

Ubliche Verkehrsmittelnutzung: W tiglich bzw. fast taglich MW an 1-3 Tagen pro Woche
Auto / Motorrad M an 1-3 Tagen pro Monat Oseltener als monatlich
O nie bzw. fast nie

Gesamt 43 34 A 14 ]

Frauen 43 35 Jp 14 |

Manner S 14 ]

7-16Jahre* 36 6% 45

17-29 Jahre* 42 33 Y 16 |

30-49 Jahre 52 29 98 11 |

50-64 Jahre 54 30 S 8 |

65-79 Jahre 45 11 '3

80+ Jahre* 33 35 Bl 20 |

Auto im Haushalt 45 36 Al 11 |

kein Auto im Haushalt* 8 14 38 EN 61 |
Basis: Alle Personen, Antworten von 1.426 Personen Angaben in Prozent, * Fallzahlen < 200

Das Auto nutzen 43 % der Menschen in Bergisch Gladbach taglich oder fast taglich. Weitere
34 % der Bevolkerung nutzen es ein- bis dreimal pro Woche. Immerhin 14 % geben an, nie
oder fast nie mit dem Auto oder Motorrad unterwegs zu sein.

Zwischen Frauen und Mannern bestehen hinsichtlich der taglichen Nutzung kaum Unter-
schiede. Die héchsten taglichen Pkw-Nutzungsquoten finden sich in den mittleren Altersgrup-
pen bei den 50- bis 64-Jahrigen und den 30- bis 49-Jahrigen. Dies entspricht den Lebenspha-
sen, die in der Regel durch die Doppelbelastung aus Erwerbstatigkeit und familiaren Verpflich-
tungen gepragt sind. Mit zunehmendem Alter sinkt die tagliche Nutzungsquote: bei den 65- bis
79-Jahrigen sind es noch 37 %, bei den ab 80-Jahrigen 33 %, wahrend der Nie-Anteil auf 20 %
steigt. Kinder und Jugendliche (7—16 Jahre) sind nur in wenigen Fallen tagliche Pkw-Nutzende
(11 %), rund ein Drittel nutzt das Auto ein- bis dreimal wochentlich. Diese Altersgruppe ist
selbstredend nur als Mitfahrende an der Pkw-Nutzung beteiligt. Fur 45 % dieser Altersgruppe
spielt das Auto dagegen keine oder kaum eine Rolle.

Der Zusammenhang mit der Haushaltsmotorisierung ist erwartungsgemal stark ausgepragt:
in Haushalten mit Auto liegt die tagliche Nutzungsquote bei 45 %, in Haushalten ohne Auto
bei lediglich 8 %, hier vermutlich im Rahmen einer beruflichen Tatigkeit, durch die Nutzung
von Carsharing-Angeboten oder in einem von Freund*innen oder Verwandten zeitweise zur
Verfligung gestelltem Fahrzeug.

Aus den Angaben zur lblichen Verkehrsmittelnutzung lasst sich eine analytische Variable kon-
struieren, die das kombinierte Mobilitatsverhalten in Form von Mobilitdtstypen abbildet. Das
ZufuBgehen wurde dabei fir die Kategorisierung der multi- und monomodalen Gruppen nicht
bertcksichtigt. Nachfolgende Abbildung 4-14 stellt die Verteilung dieser Typen differenziert
nach Geschlecht, Altersgruppen, Haushaltsausstattung und Mobilitatseinschrankung dar.
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Abbildung 4-14: Mobilitatstypen

Mobilitdtstypen O Multimodal MIV + OV +Rad B Multimodal MIV + Rad
B Multimodal MIV + OV B Multimodal OV + Rad
B Monomodal MIV B Monomodal Rad
B Monomodal OV B Wenig Mobile
Gesamt 6 21 8 5 37 5 10 7
Frauen [ 19 9 4 39 4 12 7
Manner 5 23 8 6 36 7 8 6

7-16 Jahre* 14 RS 23 11 10 17 10

17-29 Jahre* M 10 19 6 35 4 15 2

30-49 Jahre 4 27 8 5 40 310 3

50-64 Jahre 6 24 7 4 46 464

65-79 Jahre 6 21 72 44 57 7

80+ Jahre* 9 3 42 10 19 17

FahrradimHaushalt 25 8 6 34 6 8 6

kein FahrradimHaushalt 12 55 21 11
Auto im Haushalt 6 22 9 5 40 57 6
kein Auto im Haushalt* 6374 11 50 14
Mobilitatseinschrankung:ja* 3352 50 4 18 14
Mobilitatseinschrankung: nein L6 IPY 9 6 36 5 9 5

Basis: Alle Personen, analytische Variable AngabeninProzent, * n <200

Gesamtstadtisch bilden die monomodal den motorisierten Individualverkehr (MIV) -Nutzenden
mit 37 % die grofite Gruppe — also Personen, die ausschlief3lich oder Giberwiegend das Auto
nutzen. An zweiter Stelle folgen die multimodal MIV-und-Rad-Nutzenden mit 21 %, gefolgt von
den monomodalen OV-Nutzenden (10 %). Der Anteil der Wenig Mobilen — Personen, die so-
wohl MIV, als auch Rad und OV selten oder nie nutzen — betragt 7 %.

Im Geschlechtervergleich zeigen Frauen einen etwas hoheren Anteil monomodaler MIV-Nut-
zung sowie einen hoheren Anteil monomodaler OV-Nutzung. Manner sind dagegen haufiger
als multimodale MIV- und Rad-Nutzende einzustufen und fahren haufiger nur Fahrrad.

Im Altersvergleich weisen die 50- bis 64-Jahrigen den hochsten Anteil monomodaler MIV-Nut-
zung auf. Die 7- bis 16-Jahrigen zeigen ein vielschichtiges Mobilitatsbild: sie sind zu 14 %
multimodal (MIV + OV + Rad) und zu 17 % monomodal OV-nutzend.

In autofreien Haushalten dominiert erwartungsgeman die monomodale OV-Nutzung mit 50 %,
wahrend eine reine MIV-Nutzung kaum eine Rolle spielt. Personen mit Mobilitdtseinschran-
kungen sind deutlich seltener multimodal. Sie nutzen zu 50 % ausschliel3lich oder Uiberwie-
gend den MIV. Zugleich ist der Anteil der Wenig Mobilen mit 14 % deutlich erhght. Dies unter-
streicht die besondere Bedeutung eines barrierefreien, flexiblen und alltagsgerecht gestalteten
Mobilitdtsangebots fir diese Bevilkerungsgruppe.
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5. Kennzahlen zur Mobilitat

Die Mobilitatskennzahlen beschreiben, wie aktiv die Menschen in Bergisch Gladbach an einem
normalen Werktag sind und wie sich dieses Verhalten nach Alter, Geschlecht und weiteren
Merkmalen unterscheidet.

Die Mobilitatsquote gibt an, welcher Anteil der Bevolkerung das Haus an einem normalen
Werktag verlasst. Die Mobilitatsrate beschreibt die durchschnittliche Anzahl der dabei unter-
nommenen Wege — einmal bezogen auf alle Personen und einmal nur auf die mobilen Perso-
nen allein. Als mobile Personen zahlen Menschen, die am Stichtag das Haus verlassen haben.
Beide Kennziffern erganzen einander: wahrend die Mobilitatsquote zeigt, wie viele Menschen
tberhaupt mobil sind, gibt die Mobilitatsrate Auskunft dariiber, wie intensiv diese Mobilitat aus-
gepragt ist.

An einem normalen Werktag verlassen 88 % der Bergisch Gladbacher Bevoélkerung das Haus

— ein leichter Anstieg gegentber 2014. Zwischen Frauen und Mannern bestehen dabei kaum
Unterschiede.

Abbildung 5-1: Mobilitdtsquote und Mobilitatsrate

Mobilitatsquote Mobilitdtsrate mobilePersonen (allePersonen)

® 33 ©3,5(3,1)
Gesamt 2025 Gesamt 2025
® 86 ©3,4(2,9)
Gesamt 2014 Gesamt 2014
® 38 ® 3,5 (3,1)
Frauen Frauen
= ® 389 = ® 3,5(3,1)
Manner Manner
= ® 74 ®3,1(2,3)
0-6 Jahre 0-6 Jahre*
® 39 ©3,1(2,7)
7-16 Jahre* 7-16 Jahre*
® 89 ©® 3,4 (3,0)
17-29 Jahre* 17-29 Jahre*
® 90 €36 (3,3)
30-49 Jahre 30-49 Jahre
® 91 © 3,4 (3,1)
50-64 Jahre 50-64 Jahre
® 91 © 4,0 (3,6)
65-79 Jahre 65-79 Jahre
® 31 ® 3,6 (2,9)
80+ Jahre* 80+ Jahre*
- ® 387 - ©3,7 (3,2)
Schildgen / Paffrath Schildgen / Paffrath
- ® 389 - ® 3,6 (3,2)
Stadtmitte Stadtmitte
® 387 ©3,5(3,0)
Bensberg Bensberg
® 91 €35 (3,2)
Refrath Refrath
- -~ ® 93 - o €33 (3,0)
Vollzeiterwerbstatig Vollzeiterwerbstatig
— - ® 93 — . ®4,1(3,8)
Teilzeit erwerbstatig* Teilzeit erwerbstatig*
— ® 38 — 3,2 (2,8)
Schiler:in* Schiiler:in*
X . ® 37 - — ® 3,9 (3,4)
Rentner:in / Pensiondr:in Rentner:in / Pensionar:in
- — - ® 79 - — " ® 3,6 (2,8)
mit Mobilitdtseinschrankung* mit Mobilitatseinschrankung*
e - ® 90 — " 3,5 (3,2)
ohne Mobilitdtseinschrankung ohne Mobilitatseinschrankung
Aut Sticht fligb ¢ 93 Aut Sticht fligh ®3,7(35)
uto am Stichtag verfigbar uto am Stichtag verfiigbar
U ® 30 EE 93,0(24)

kein Auto am Stichtagverfligbar

kein Auto am Stichtagverfligbar

Basis: Alle Personen mit
bekannter Mobilitdit,
Antworten von 1.468 Personen

Basis: Alle Personen mit
bekannter Mobilitdit,
Antworten von 1.468 Personen

AngabeninProzent,

* Fallzahlen< 200 * Fallzahlen <200
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Im Altersvergleich zeigen die mittleren Altersgruppen die héchsten Mobilitatsquoten: die 50-
bis 64-Jahrigen sowie die 30- bis 49-Jahrigen erreichen Quoten von 91 % bzw. 90 %. Klein-
kinder unter 6 Jahren weisen erwartungsgeman mit 74 % die niedrigste Mobilitatsquote auf —
ein Spiegelbild ihrer noch eingeschrankten Selbststandigkeit im Verkehr. Auch bei den Uber
80-Jahrigen liegt die Quote mit 81 % deutlich unter dem Gesamtdurchschnitt.

Im raumlichen Vergleich verzeichnet Refrath mit 91 % die héchste Mobilitatsquote, wahrend
Schildgen/Paffrath und Bensberg mit jeweils 87 % leicht darunter liegen. Die Verfugbarkeit
eines Pkw am Stichtag beeinflusst die Mobilitatsquote erheblich: Personen mit Pkw-Zugang
verlassen das Haus zu 93 %, wahrend dieser Anteil bei Personen ohne Auto auf 80 % sinkt.
Die Grunde hierflr sind vielfaltig (z.B. Berufstatigkeit, Alter...). Die niedrigste Mobilitatsquote
aller Differenzierungsmerkmale weisen Personen mit gesundheitsbedingten Mobilitatsein-
schrankungen mit 79 % auf.

Die zwdlf Prozent der Bevolkerung, die im Durchschnitt an einem normalen Werktag zu Hause
bleiben, tun dies aus unterschiedlichen Grinden: rund ein Viertel verlasst das Haus krank-
heits- oder altersbedingt nicht, 30 % haben keinen Anlass das Haus zu verlassen und fir wei-
tere 16 % ist Homeoffice der Grund. 27 % entfallen auf nicht ndher genannte Grinde.

Mobile Personen unternehmen in Bergisch Gladbach durchschnittlich 3,5 Wege pro Tag; auf
die Gesamtbevdlkerung einschlie3lich der Zuhausegebliebenen bezogen ergibt sich eine Mo-
bilitatsrate von 3,1 Wegen pro Tag. Beide Werte liegen leicht Uber den Ergebnissen von 2014
(3,4 Wege pro Tag und mobiler Person bzw. 2,9 Wege pro Tag gesamt).

Im Gegensatz zur Mobilitdtsquote zeigen sich bei der Mobilitatsrate gréRere Unterschiede zwi-
schen den Gruppen. Besonders bemerkenswert ist die hohe Wegehaufigkeit der 65- bis 79-
Jahrigen: mobile Personen dieser Altersgruppe unternehmen durchschnittlich 4,0 Wege pro
Tag — mehr als alle anderen Altersgruppen. Dies spiegelt die vielfaltige Alltags- und Frei-
zeitstruktur dieser Lebensphase wider. Teilzeiterwerbstatige erreichen mit 4,1 Wegen die
hdchste Rate aller Beschaftigungsgruppen — ein Befund, der die kombinierte Berufs-, Versor-
gungs- und Begleitfunktion dieser Uberwiegend weiblich gepragten Gruppe widerspiegelt. Kin-
der und Jugendliche zwischen 7 und 16 Jahren weisen demgegentber mit 3,1 Wegen die
geringste Rate auf, da ihre Wege héufig auf den Schulweg und den Rickweg umfassen und
ggfs. eine Aktivitdt am Nachmittag. Personen ohne Pkw-Zugang am Stichtag unternehmen mit
3,0 Wegen ebenfalls unterdurchschnittlich wenige Wege.
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Abbildung 5-2: Mittlere tagliche Unterwegszeit und Tagesstrecke

Tagl. Unterwegszeit in min pro mobiler Person

Tagesstrecke in km pro mobiler Person

® 82 ® 29
Gesamt 2025 ® 7c Gesamt 2025 ® 30
Gesamt 2014 Gesamt 2014
® 78 ® 26

Frauen o 3t Frauen ® 32
Manner Manner

35 —06
0-6 Jahre* ~ 0-6 Jahre*
7-16 Jahre* e 7-16 Jahre* e
17-29 Jahre* o 17-29 Jahre* o
30-49 Jahre e 30-49 Jahre et
50-64 Jahre ~ 50-64 Jahre o
65-79 Jahre e 65-79 Jahre .
80+ Jahre* 80+ Jahre*

_ ® 37 - ® 32
Schildgen / Paffrath et Schildgen / Paffrath o
Stadtmitte ® 79 Stadtmitte 29
Bensberg e Bensberg o
Refrath Refrath

- e ® 91 - . ® 40

Vollzeiterwerbstatig s Vollzeit erwerbstatig ey
Teilzeit erwerbstatig* ~ Teilzeit erwer%stétig*
Schuler:in* ~oi Schuler:in* e
Rentner:in / Pensionar:in Rentner:in / Pensionar:in

; T - ® 72 X ———® 20,
mit Mobilitatseinschrankung* e mit MoblI|tatse|nschrankun%*30
ohne Mobilitatseinschrankung ohne Mobilitdtseinschrankung

X - ® 87 - - ® 35

Auto am Stichtag verfligbar e Auto am Stichtag veg‘u bar

kein Auto am Stichtagverfligbar

kein Auto am Stichtagverfiighar

Basis: Alle Personen mit
Mobilitdt, Antworten von
1.304 Personen

Basis: Alle Personen mit
Mobilitdt, Antworten von

1.304 Personen * Fallzahlen< 200

* Fallzahlen< 200

Die Bergisch Gladbacher Bevolkerung ist im Schnitt weit mehr als eine Stunde (82 Minuten)
pro Tag unterwegs — sieben Minuten mehr als noch 2014. Manner sind langer unterwegs als
Frauen, was eng mit der héheren Pkw-Nutzung und den im Schnitt weiteren Arbeitswegen von
Mannern zusammenhangt.

Die deutlichsten Unterschiede zeigen sich in den Altersgruppen: junge Erwachsene zwischen
17 und 29 Jahren erreichen mit 97 Minuten die htéchste tagliche Unterwegszeit aller Gruppen,
wahrend Kleinkinder unter 6 Jahren mit nur 35 Minuten am kirzesten unterwegs sind.

Vollzeit- und Teilzeiterwerbstétige liegen mit 91 bzw. 96 Minuten erwartungsgeman tber dem
Durchschnitt. Bei Personen mit Mobilitatseinschrankungen ist die Unterwegszeit mit 72 Minu-
ten deutlich kurzer als bei jenen ohne Einschrankung. Im Stadtbezirksvergleich weisen die
Einwohner in Schildgen/Paffrath mit 87 Minuten die hdchste, die Einwohner in Refrath mit 75
Minuten die niedrigste tagliche Unterwegszeit auf.

Die durchschnittliche Tagesstrecke betragt 29 Kilometer pro mobile Person — geringfiigig we-
niger als 2014. Im Vergleich zu 2014 sind die Menschen in Bergisch Gladbach langer unter-
wegs, legen aber dabei etwas weniger Strecke zuriick. Dieser scheinbare Widerspruch erklart

=
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sich zu einem groRen Maf3 durch die Veranderungen im Modal Split (s. Kapitel 6). Durch die
Zunahmen im Ful3- und Radverkehr werden mehr Wege mit langsameren Verkehrsmitteln zu-
rickgelegt.

Manner legen mit 32 km taglich deutlich weitere Strecken zuriick als Frauen mit 26 km. Die
hochsten Tagesstrecken verzeichnen Vollzeiterwerbstatige (40 km), gefolgt von den 17- bis
29-Jahrigen (37 km) sowie den 30- bis 49-Jahrigen und 50- bis 64-Jahrigen (je 35 km).
Personen mit Pkw-Zugang legen mit 35 km im Schnitt deutlich weitere Wege zurtick als jene
ohne Auto (22 km) — ein Indiz dafir, dass das Auto insbesondere die Erschlie3ung weiterer
Ziele ermdglicht. Personen mit Mobilitatseinschrankungen erreichen mit 20 km eine deutlich
niedrigere Tagesstrecke als Personen ohne Einschrankung (30 km).
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6. Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl — fachsprachlich als ,Modal Split" bezeichnet — gibt an, wie sich die
zuriickgelegten Wege auf die verschiedenen Fortbewegungsarten verteilen. Sie ist ein zent-
raler Indikator fur die Nachhaltigkeit eines stadtischen Verkehrssystems und zeigt zugleich auf,
wo Potenziale fur eine nachhaltigere Mobilitat liegen.

Fur die Bestimmung des Modal Split wird pro Weg das sogenannte Hauptverkehrsmittel her-
angezogen. Wurde auf einem Weg nur ein Verkehrsmittel genutzt, ist dieses zugleich das
Hauptverkehrsmittel. Bei Wegen, die aus mehreren Etappen mit verschiedenen Verkehrsmit-
teln bestehen, wird das Hauptverkehrsmittel anhand einer festgelegten Hierarchie bestimmt
mit dem Ziel, das Verkehrsmittel, mit dem aller Wahrscheinlichkeit nach, die langste Teilstre-
cke des Weges zuriickgelegt wurde, als Hauptverkehrsmittel festzulegen: Offentliche Ver-
kehrsmittel haben dabei Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr (MIV), dieser vor
dem Fahrrad und das Fahrrad vor dem Zuful3gehen. Die folgenden Auswertungen beziehen
sich auf alle Wege von Personen, die am Befragungstag Auf3erhaus-Aktivitaten unternommen
haben; Hin- und Rickwege werden jeweils als zwei separate Wege gezahilt.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Modal Split im Uberblick — differenziert nach Verkehrs-

art (Gesamtverkehr, Binnenverkehr, Quell-Ziel-Verkehr4) sowie im Zeitvergleich mit den Be-
fragungen aus 2014 und 1987.

Abbildung 6-1: Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsart und im Zeitverlauf

Modal Split - im Gesamt-, Binnen- und Quell-Ziel-Verkehr
WFuR mMFahrrad WOV W MIV Fahrer:in MIV Mitfahrer:in

2025 19 18 12 42
Gesamt | 2014 15 | 13 [ 13 | 48
1987 | 19 [11]s8] 61

Binnen- | 2025 ———— I ET R

Verkehr | 2014 AR 42
Quell-Ziel- | 2025 2 11 21 60
Verkehr | 2014 le] 22 | 62
Basis: Alle Wege (4.627 Wege) AngabeninProzent

Im Gesamtverkehr werden nur etwas mehr als die Halfte aller Wege im MIV zurlickgelegt,
42 % als Fahrerin bzw. Fahrer, weitere 9 % als Mitfahrerin bzw. Mitfahrer. Der Umweltverbund
(zu FuR, Fahrrad und OPNV) kommt dementsprechend insgesamt auf 49 %: allen voran das
ZufuBgehen, gefolgt vom Radverkehr und dem offentlichen Verkehr.

Im Vergleich zu 2014 hat der MIV-Anteil abgenommen, wahrend der Ful3verkehr um 4 Pro-
zentpunkte und der Radverkehr um 5 Prozentpunkte zugelegt haben. Der OV-Anteil ist um
einen Prozentpunkt von 13 auf 12 % leicht zuriickgegangen. Allerdings bildet der Modal Split
nur die anteilige Verteilung der Wege ab — er sagt nichts tber die absolute Verkehrsnachfrage
aus. Da die Bergisch Gladbacher Bevélkerung gewachsen ist und die Mobilitat insgesamt zu-
genommen hat, werden an einem normalen Werktag heute mehr Wege zuriickgelegt als noch

4 Binnenverkehr: Start und Ziel des Weges liegen in Bergisch Gladbach,
Quell-Ziel-Verkehr: nur Start oder Ziel des Weges liegt in Bergisch Gladbach, Wege liberschreiten die Stadtgrenzen.
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2014. Betrachtet man daher die auf die Gesamtbevélkerung hochgerechneten absoluten We-
gezahlen, zeigt sich, dass auch die Anzahl der taglich im OV zuriickgelegten Wege leicht ge-
stiegen ist (vgl. Abbildung 6-2).

Der langfristige Vergleich seit 1987 — als der MIV noch 61 % aller Wege auf sich vereinte —
verdeutlicht den erheblichen Wandel im Mobilitatsverhalten der Bergisch Gladbacher Bevol-
kerung.

Die Unterschiede zwischen Binnenverkehr und Quell-Ziel-Verkehr sind erwartungsgemar
ausgepragt. Im Binnenverkehr macht 2025 mit 66 % zwei Drittel aller Wege aus (2014: 70 %).
Hier ist der Umweltverbundanteil besonders hoch: Ful? (26 %), Fahrrad (21 %) und OV (9 %)
kommen zusammen auf 56 %, wahrend der MIV 44 % erreicht.

Im Quell-Ziel-Verkehr, der 2025 31 % aller Wege umfasst (2014: 28 %), dominiert hingegen
der MIV mit 60 % als Fahrer:in und 7 % als Mitfahrer:in. Der OV gewinnt hier mit 21 % erheblich
an Bedeutung, wahrend Ful und Fahrrad aufgrund der weiteren Distanzen entsprechend ge-
ringe Rollen einnehmen.

Abbildung 6-2: Anzahl taglicher Wege (hochgerechnet)

Anzahl taglicher Wege (hochgerechnet)

FuB | 2025 67.000
2014 —| 49.000

Fahrrad | 2025 64.000

2014 43.000

MIV Fahrer:in 2025 151.000
2014 —| 157.000

MIV Mitfahrer:in 2025 ——
2014 ——

OV | 2025 45.000
2014 43.000

Basis: Alle Wege (4.627 Wege)

Abbildung 6-3: Modal Split - hochaufgeldst

Modal Split- hochaufgelost

zu FuR / Rollstuhl e 19
E-Scooter | <0,5
Fahrrad S 10
E-Bike/ (S-) Pedelec/ (E-) Lastenrad —— I 3
E-Auto als Mitfahrer:in 1
Auto als Mitfahrer:in 7
Motorrad / Moped / Mofa .
E-Auto als Fahrer:in I 3
Auto als Fahrer:in . JE¥
Taxi | <0,5
Bus B s
StraRenbahn Bl 2
Bahn ]
Basis: Alle Wege (4.627 Wege) AngabeninProzent
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Wird der Modal Split im Detail aufgeschlisselt, bleibt das Auto als Fahrer:in mit 38 % das
meistgenutzte Verkehrsmittel, gefolgt von Zuful3gehen mit 19 %.

Das konventionelle Fahrrad kommt auf 10 %, E-Bikes, Pedelecs und E-Lastenrader bereits
auf 8 % aller Wege. Damit entfallt fast die Halfte aller Wege mit dem Fahrrad auf elektrisch
unterstitzte Varianten — ein bemerkenswerter Anstieg gegenutiber 2014, als elektrische Fahr-
rader lediglich 1 % aller Wege ausmachten. E-Bikes machen das Fahrrad fur neue Zielgruppen
und langere Strecken attraktiv und erweitern den Aktionsradius des Radverkehrs erheblich.

Im OPNV entfallen 6 % auf den Bus, 4 % auf die StraRenbahn und 3 % auf die Bahn. E-Autos
als Fahrer:in kommen bereits auf 3 % aller Wege, als Mitfahrer:in auf 1 %. Taxi und E-Scooter
spielen mit je unter 0,5 % eine untergeordnete Rolle.

Etwa 4 % aller Wege sind intermodal, werden also als Kombination aus verschiedenen Ver-
kehrsmitteln zurtickgelegt. Wege, bei denen ein Teil des Weges zu Ful} zurlickgelegt wird,
sind hier explizit nicht miteingeschlossen. Von diesen 4 % sind knapp die Halfte der Wege eine
Kombination aus verschiedenen Verkehrsmitteln innerhalb der offentlichen Verkehrsmittel,
etwa ein Viertel sind eine Kombination aus offentlichen Verkehrsmitteln und dem MIV und etwa
ein Funftel sind eine Kombination aus 6ffentlichen Verkehrsmitteln und dem Fahrrad.

Abbildung 6-4: Modal Split nach Verkehrsleistung

Modal Split - nach Verkehrsleistung
mFulR mFahrrad mOV = MIV Fahrer:in MIV Mitfahrer:in

Gesamtverkehr a 8 18 63
Binnenverkehr ——— i) 18 13 47
Quell-Ziel-Verkehr 6 p10] 68
Basis: Alle Wege (4.627 Wege) AngabeninProzent

Der Modal-Split der Verkehrsleistung stellt die Aufteilung der verschiedenen Verkehrsmittel
auf die taglich zuriickgelegten Kilometer dar. In dieser Betrachtung zeigt sich, dass von den
tatséachlich realisierten Streckenkilometern etwa 70 % im MIV realisiert werden. Der ¢ffentliche
Verkehr hat in dieser Betrachtungsweise ebenfalls einen héheren Anteil am Gesamtverkehr
als beim wegebezogenen Modal Split. Dies ergibt sich daraus, dass der OV eher fur weitere
Strecken genutzt wird (vgl. Tabelle 6-1 und Abbildung 6-8). Dementsprechend fallen die An-
teile des Rad- und Ful3verkehrs mit den Ublicherweise weitaus kirzeren Distanzen geringer
aus.

Die Konfidenzintervalle zu den Anteilswerten des Modal Split sind im Anhang aufgefihrt.
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Abbildung 6-5: Modal Split nach verschiedenen Differenzierungen

Modal Split - nach verschiedenen Differenzierungen
mFuR mFahrrad mOV mMIV Fahrer:in MIV Mitfahrer:in

Gesamt | Gesamt 19 18 12 42
Geschlecht | Frauen 19 17 13 40
Manner 19 18 12 45
Alter | 7-16 Jahre* ——— PN IRy
17-29 Jahre* 13 14 21 48
30-49 Jahre 17 18 10 51
50-64 Jahre 15 19 8 53
65-79 Jahre 20 18 9 43
80+ Jahre* 24 12 14 40
Mobilitatseinschrankung | Ja* 24 7 16 40
Nein 18 19 12 43
Pkw am Stichtag verfigbar | Ja 16 15 6 57
Nein PE] 26 35 6
OV-Zeitkarte | Ja 18 16 35 22
Nein 18 18 3 54
Fahrrad im Haushalt | Ja 19 21 11 40
Nein 19 1 20 52
Stadtbezirk | Schildgen /Paffrath ———————— [l 21 11 44
Stadtmitte PE] 15 14 41
Herkenrath* 17 7 12 54
Bensberg 22 14 12 45
Refrath 19 22 13 38
Wetter | trocken, warm, sonnig — ] 24 10 37
Mischwitterung 20 14 13 46
kihl, nass* 12 15 18 40
Basis: Alle Wege (4.627 Wege) AngabeninProzent, *n <600

Frauen und Manner unterscheiden sich beim Ful3anteil kaum Manner nutzen das Auto haufi-
ger als Fahrer und fahren etwas haufiger Fahrrad. Frauen fahren hingegen 6fter als Mitfahrerin
im Auto mit und nutzen den OV geringflgig haufiger.

Die altersspezifischen Unterschiede sind besonders ausgepragt und spiegeln die jeweilige Le-
bensphase wider. Bei 7- bis 16-Jahrigen dominieren FuB (28 %), Fahrrad (20 %) und OV
(27 %) — das Auto wird in dieser Altersgruppe immer noch fur einen Viertel der Wege als Mit-
fahrmdoglichkeit genutzt.

Mit zunehmendem Alter steigt der Anteil als MIV-Fahrer:in bis zum Maximum bei den 50- bis
64-Jahrigen (53 %). Ab 65 Jahren nehmen Ful3- und Radanteil wieder zu, wahrend die MIV-
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Fahrer:innenquote sinkt. Bei den tber 80-Jahrigen liegt der FuRanteil wieder bei 24 %, das
Auto bleibt aber mit 40 % als Fahrer:in prasent.

Der Einfluss der Pkw-Verfligbarkeit am Stichtag ist besonders deutlich. Personen mit Auto
legen 57 % ihrer Wege als MIV-Fahrer:in zurtick (5 % als Mitfahrer:in). Ohne Auto dominiert
der Umweltverbund: 23 % FuB, 26 % Fahrrad und 35 % OV - eine drastische Verschiebung
der Verkehrsmittelwahl.

Der Besitz einer OV-Zeitkarte ist eng mit der tatsachlichen Nutzung verknupft: Zeitkarteninha-
ber:innen legen 35 % ihrer Wege mit Bus und Bahn zurlck, wahrend dieser Anteil bei Perso-
nen ohne Zeitkarte auf lediglich 3 % sinkt. Entsprechend liegt der MIV-Fahreranteil bei Zeit-
karteninhaber:innen mit 22 % deutlich unter dem Wert von Personen ohne Zeitkarte (54 %).

Haushalte mit Fahrrad weisen einen deutlich héheren Radanteil (21 %) auf als Haushalte ohne
Fahrrad (1 %). Der MIV-Fahreranteil steigt in Haushalten ohne Fahrrad entsprechend auf
52 %.

Zwischen den Stadtbezirken bestehen bemerkenswerte Unterschiede. Mitte weist mit 23 %
den hdchsten FuRRanteil und mit 41 % den zweitniedrigsten MIV-Fahrer:innenanteil aller Stadt-
bezirke auf. Refrath zeichnet sich durch einen hohen Radanteil (22 %) aus und hat mit 38 %
den niedrigsten MIV-Anteil noch vor Mitte. Herkenrath (n < 600) zeigt mit 54 % den hdchsten
MIV-Fahrer:innenanteil, was die periphere Lage dieses Stadtteils widerspiegelt. Schild-
gen/Paffrath weist einen tberdurchschnittlichen Radanteil auf (21 %).

Das Wetter beeinflusst insbesondere den Radverkehr erheblich. Bei trockenem, warmem und
sonnigem Wetter steigt der Radanteil auf 24 %, wahrend er bei kiihlem und nassem Wetter
auf 15 % sinkt. Entsprechend erhoht sich der OV-Anteil bei schlechtem Wetter auf 18 %. Der
MIV-Fahreranteil schwankt zwischen 37 % (sonnig) und 40 % (kuhl, nass).

Die Kategorie ,trocken, warm, sonnig® impliziert ein Tagestemperaturmittel von mindestens
10 Grad Celsius, keinen Niederschlag und eine Sonnenscheindauer von mindestens 4 h
und/oder eine Bedeckung von 5/8 oder weniger. In die Kategorie ,kihl, nass” fallen Tage mit
mehr als 2 mm Niederschlag und/oder einer Tagesmitteltemperatur von weniger als 5 Grad
Celsius. Die Kategorie ,Mischwitterung® beinhaltet alle Gbrigen Tage.

Abbildung 6-6: Tageszeitliche Verteilung des Verkehrs

Tageszeitliche Verteilung?! des Verkehrs FUR e Fahrad e M1V o OV
20%
18%
16%
14%
12%
10%

8%

6%

Anteil der Stunde amgesamten Tag

4%
2%

0%
Uhrzeit 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Summe Uber Verkehrsmittel und Tag=100%, *n < 600,
Basis: Alle Wege (4.627 Wege) 1BezugsgroRe: Startzeit des Weges
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Obige Abbildung 6-6 zeigt die tageszeitliche Verteilung des Verkehrs nach Verkehrsmittel. Alle
Verkehrsmittel weisen im Tagesverlauf eine klare Morgenspitze auf, die besonders ausgepragt
beim Radverkehr und OV zwischen 7 und 8 Uhr zu beobachten ist. Die markante Morgenspitze
des OV ist auf den Schul- und Berufsverkehr zurtickzufihren. |

m Tagesverlauf flacht das Verkehrsaufkommen nach der Morgenspitze zunachst ab. Der OV
erlebt zwischen 12 und 14 Uhr eine erneute Spitze, die auf das Ende von Halbtagsschulen
zurlickzufuihren ist. Am Nachmittag — insbesondere zwischen 15 und 18 Uhr — steigen die
Pegel der Verkehrsmittel wieder an. Diese Nachmittagsspitze ist beim MIV und bei Radwegen
besonders deutlich ausgepragt und spiegelt den Rickkehrverkehr von Arbeit, Schule und Er-
ledigungen wider. In den Abendstunden nach 20 Uhr nimmt das Verkehrsaufkommen aller
Verkehrsmittel deutlich ab.

Tabelle 6-1: Mittlere Dauer und Entfernung je Verkehrsmittel

Verkehrsmittel Fahr- E-Bike/ | MIV MIV Mit- | Bus* | Bahn**
rad* Pedelec* | Fahrer:in | fahrer:in*

@ Dauer (mln)
@ Entfernung (km) 1,1 3,5 4,2 124 6,8 8,9 23,2
*n < 600, **n < 200

Tabelle 6-1 gibt Auskunft Gber die durchschnittliche Dauer und Entfernung je Weg, differenziert
nach Verkehrsmittel. Uber alle Verkehrsmittel hinweg dauert ein Weg im Mittel 23 Minuten und
ist 8,2 km lang. Die im Vergleich kirzesten Wege werden zu Full zuriickgelegt: mit durch-
schnittlich 17 Minuten und 1,1 Kilometern beschranken sich FuBwege in der Regel auf das
unmittelbare Nahfeld. Konventionelle Wege mit dem Fahrrad dauern ebenfalls im Schnitt 17
Minuten und decken dabei 3,5 Kilometer ab. E-Bikes und Pedelecs ermdglichen mit 4,2 Kilo-
metern in 19 Minuten eine splrbar grol3ere Reichweite — die elektrische Unterstiitzung erwei-
tert den Aktionsradius des Fahrrads und erschliel3t neue Nutzungspotenziale, ohne die Reise-
zeit deutlich zu verlangern.

Das Auto bietet mit durchschnittlich 12,4 km in 24 Minuten als Fahrer:in die héchste Flachen-
erschlieBung. MIV-Mitfahrer:innen legen mit 16 Minuten und 6,8 km kirzere Wege zurlick als
Fahrer:innen, was auf haufige Kurzstreckenfahrten als Mitfahrgelegenheit hindeutet. Die
langsten und zeitintensivsten Wege entfallen auf den 6ffentlichen Verkehr: Busfahrten dauern
im Schnitt 37 Minuten bei 8,9 km, Bahnfahrten sogar 67 Minuten bei durchschnittlich 23,2
Kilometern — Werte, die die tberregionale Funktion der Bahn im Verkehrssystem von Bergisch
Gladbach widerspiegeln.
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Abbildung 6-7: Verteilung der Wegedauern

Verteilung der Wegedauern - nach Verkehrsmittel Angaben in %, Zeilensumme = 100%
*n <600, n** < 200

Gesamt ° O m
Bahn** g a
N

MIV Mitfahrer:in*
MIV Fahrer:in “

D
0050

E-Bike / Pedelec*

)
a
00
Qo
O o
QO o
o0

Fahrrad*
Wegedauer unter 5 bis 10 bis 15 bis 20 bis 30 bis 45 bis 60 und
in Minuten 5 unter 10 unter 15 unter 20 unter 30 unter 45 unter 60 meh r

Insgesamt dauern 65 % aller Wege weniger als 20 Minuten, was die Bedeutung kurzer All-
tagswege in Bergisch Gladbach verdeutlicht. Lediglich 4 % aller Wege nehmen 60 Minuten
oder mehr in Anspruch.

Das Zuful3gehen ist auf kurze Dauern konzentriert: 73 % der FulRwege dauern weniger als
15 Minuten, lediglich 5 % langer als 45 Minuten. Konventionelle Fahrradwege zeigen ein ahn-
liches Muster (70 % unter 15 Minuten), E-Bike-Wege sind tendenziell etwas langer (57 % unter
15 Minuten).

MIV-Fahrten als Fahrer:in verteilen sich gleichmaRiger lGber alle Dauerkategorien: 50 % dau-
ern unter 15 Minuten, 34 % zwischen 20 und 60 Minuten. MIV-Mitfahrten sind besonders auf
kurze Dauern konzentriert: 71 % dauern unter 15 Minuten. Der 6ffentliche Verkehr zeichnet
sich durch deutlich langere Reisezeiten aus: beim Bus dauern 44 % der Wege langer als 20
Minuten, bei der Bahn sogar 84 % — davon 45 % sogar 60 Minuten und mehr.

Auch in der Auswertung der Wegeldngen in Abbildung 6-8 zeigen sich die oben beschriebenen
Tendenzen. ZufuBgehen ist klar auf das Nahfeld beschrankt: 90 % aller Fuldwege sind kirzer
als 2 Kilometer, und Wege uber 5 km spielen so gut wie keine Rolle. Radwege sind am starks-
ten in der Klasse 1 bis 2 km konzentriert (37 %), aber auch bei 2 bis 5 km stark vertreten (27
%). E-Bike-Wege weisen eine dhnliche Struktur auf, sind in der Klasse 2 bis 5 km (32 %) und
bei langeren Entfernungen starker vertreten.

MIV-Fahrten als Fahrer:in erstrecken sich gleichm&Rig Uber mittlere und langere Distanzen:
Ein erheblicher Anteil liegt bei 10 km und mehr (17 % zwischen 10 und 20 km, 18 % tber 20
km). Busfahrten konzentrieren sich auf mittlere Distanzen (32 % bei 2 bis 5 km, 25 % bei 10
bis 20 km). Bahnfahrten decken Uberwiegend grof3e Entfernungen ab: 91 % liegen tber 10
km, davon 30 % Uber 20 km — ein klarer Beleg fur die Gberregionale Funktion der Bahn.
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Abbildung 6-8: Verteilung der Wegelangen

Verteilung der Wegeldngen - nach Verkehrsmittel Angaben in %, Zeilensumme = 100%
*n <600, n** < 200

-0 e
®

Bahn** °

@

MIV Mitfahrer:in*

MIV Fahrer:in (1)

E-Bike / Pedelec*

Fahrrad*

FuR (1)
Wegeldnge unter 0,5 bis 1 bis 2 bis 5 bis 10 bis 20 und
in Kilometern 0,5 unter 1 unter 2 unter 5 unter 10 unter 20 mehr

Abbildung 6-9: Modal Split nach Entfernungsklassen

Modal Split - nach Entfernungsklasse ~ mFuR mFahrrad m OV mMIV Fahrer:in w MIV Mitfahrer:in

unter0,5km* 85 816

0,5 bis unter1 km* 64 21 111

1bis unter2km ——————

2 bis unter5km 6 21 12 49

5 bis unter 10km

1l 16 17 52
10 bis unter20 km 9 31 55
D 14 77

20 km und mehr*

Basis: Alle Wege (4.627 Wege) AngabeninProzent, *n <600

Die obige Abbildung macht deutlich, wie stark die Verkehrsmittelwahl von der Wegelange ab-
héngt.

Bei sehr kurzen Wegen unter 0,5 km dominiert das Zuful3gehen mit 85 %, begleitet von 8 %
Radanteil. Im Bereich 0,5 bis 1 km bleibt Ful3 mit 64 % das meistgenutzte Verkehrsmittel, das
Fahrrad gewinnt mit 21 % erheblich an Bedeutung.
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Der MIV nimmt mit 33 % bereits bei Wegen zwischen 1 und 2 km L&nge eine nennenswerte
Rolle ein. Bereits ab 2 km dominiert der MIV deutlich und macht tber die Halfte aller Wege
aus: im Bereich 2 bis 5 km entfallen bereits 49 % auf MIV-Fahrer:innen, bei 5 bis 10 km steigt
dieser Anteil auf 52 % und bei 10 bis 20 km auf 55 %. Sehr lange Wege Uber 20 km werden
zZu 77 % als MIV-Fahrer:in zurlickgelegt.

Der OV gewinnt mit zunehmender Distanz kontinuierlich an Bedeutung: von 1 % unter 1 km
auf 31 % bei Wegen zwischen 10 und 20 km.

Diese Auswertung verdeutlicht das erhebliche Verlagerungspotenzial des Umweltverbunds bei
kurzen und mittleren Entfernungen: Ein nennenswerter Teil der Wege, die gegenwartig mit
dem Auto zurlickgelegt werden, kdnnte in diesen Distanzklassen ebenso zu Ful3, per Rad oder
mit dem OV bewaltigt werden.
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7. Wegezwecke

Die Analyse der Wegezwecke zeigt, warum die Menschen in Bergisch Gladbach unterwegs
sind und welche Verkehrsmittel sie dabei bevorzugen. Bei der Erhebung wurde jedem Weg
ein Zweck zugeordnet. Rickwege wurden dabei dem Zweck des vorangegangenen Weges
zugeordnet; bei Wegeketten erhielt der Zweck mit dem hdéchsten Rang die Zuordnung. Der
Wegezweck ,Arbeit" bezeichnet den Weg zur Arbeitsstatte, wahrend ,geschaftlich” fir Dienst-
wege wahrend der Arbeitszeit steht. Private Erledigungen umfassen beispielsweise Arztbesu-
che oder Behdrdengange. Bei Begleitwegen hat die berichtende Person eine andere Person
begleitet — etwa ein Vater, der sein Kind zur Schule bringt. Wahrend dem Kind in diesem Fall
der Zweck ,Ausbildung" zugeordnet wird, erscheint der Weg des Vaters unter ,Bringen/Abho-
len von Personen”.

Im Gesamtverkehr ist der Arbeitsweg mit 26 % der haufigste Wegezweck, gefolgt von Freizeit
(23 %), Einkauf (18 %) und privaten Erledigungen (12 %). Ausbildungswege machen 11 %
aus, Wege zum Bringen und Abholen von Personen 7 % und geschaftliche Wege 3 %.

Die Unterschiede zwischen Binnenverkehr und Quell-Ziel-Verkehr sind besonders markant.
Im Binnenverkehr — also bei Wegen, deren Start und Ziel innerhalb des Stadtgebiets liegen —
dominieren alltagliche Zwecke: Freizeit, Einkauf und private Erledigungen. Arbeitswege ma-
chen im Binnenverkehr lediglich 14 % aus, was auf die ausgepréagte Uberdrtliche Verflechtung
des Bergisch Gladbacher Arbeitsmarkts hinweist. Im Quell-Ziel-Verkehr hingegen préagen Ar-
beitswege das Bild mit einem Anteil von 53 % deutlich — mehr als die Halfte aller grenzuber-
schreitenden Wege sind Arbeitswege. Dies spiegelt die ausgepragte Pendlerverflechtung der
Stadt mit dem Umland und insbesondere mit der benachbarten Metropole Kéln wider.

Abbildung 7-1: Verteilung der Wegezwecke nach Verkehrsart

Verteilung der Wegezwecke - im Gesamt-, Binnen- u. Quell-Ziel-Verkehr

zur Arbeit m geschiaftlich unterwegs m Ausbildung mEinkauf m private Erledigungen © Freizeit = Bringen / Abholen
von Personen

Gesamtverkehr 3 11 18 12

Binnenverkehr 2 14 23 15

Quell-Ziel-Verkehr ——— 37 7.7

Basis: Alle Wege aufSer Heimwege, bei denen eine Umkodierung
aufgrund fehlender Informationen nicht méglich war (4.618 Wege) AngabeninProzent

Abbildung 7-2: Verteilung der Wegezwecke nach Verkehrsleistung

Verteilung der Wegezwecke - nach Verkehrsleistung

zur Arbeit m geschiftlich unterwegs M Ausbildung B Einkauf M private Erledigungen = Freizeit m Bringen / Abholen

von Personen
Gesamtverkehr 57 78

Binnenverkehr 3 11 16 16

Quell-Ziel-Verkehr —— 6 545

Basis: Alle Wege aufSer Heimwege, bei denen eine Umkodierung
aufgrund fehlender Informationen nicht méglich war (4.618 Wege) AngabeninProzent
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Abbildung 7-2 erganzt die wegezahlbasierte Betrachtung um die Perspektive der Verkehrs-
leistung. Diese Darstellung verschiebt den Fokus von der blof3en Anzahl der Wege hin zu den
zurtickgelegten Personenkilometern je Zweck.

Im Gesamtverkehr entfallen auf Arbeitswege — obwohl sie nur 26 % aller Wege ausmachen —
mit Abstand der gré3te Anteil an der Verkehrsleistung: 50 % der zurtickgelegten Kilometer
werden flr Arbeitswege aufgewendet. Einkauf, Ausbildung und private Erledigungen tragen
trotz nennenswerter Wegezahlen vergleichsweise wenig zur Gesamtverkehrsleistung bei — ein
Beleg fur ihre Uberwiegend nahrdumliche Ausrichtung.

Der Vergleich zwischen Binnen- und Quell-Ziel-Verkehr ist besonders aufschlussreich: Im Bin-
nenverkehr entfallen auf Arbeitswege lediglich 19 % der Verkehrsleistung. Freizeit macht hier
mit 29 % den grof3ten Leistungsanteil aus. Das Wegeprofil des Binnenverkehrs ist damit deut-
lich starker von nahraumlichen Alltagsaktivitaten gepragt. Im Quell-Ziel-Verkehr hingegen kon-
zentriert sich die Verkehrsleistung fast vollstandig auf Arbeitswege: Mit 62 % entfallen fast zwei
Drittel der im Quell-Ziel-Verkehr zuriickgelegten Kilometer auf den Weg zur Arbeit. Freizeit
folgt mit 15 % auf Abstand, alle Ubrigen Zwecke liegen unter 6 %.

Der Vergleich der beiden Auswertungen macht eindriicklich sichtbar, wie stark Arbeitswege
die Verkehrsleistung dominieren: Ihr Anteil an der Verkehrsleistung liegt nahezu doppelt so
hoch wie ihr Anteil an der Wegeanzahl. Umgekehrt tragen Einkéufe und private Erledigungen
trotz ihrer relativen Haufigkeit kaum zur Gesamtverkehrsleistung bei, da sie iberwiegend im
Nahfeld stattfinden. Diese Erkenntnis ist verkehrspolitisch bedeutsam: Malinahmen zur Verla-
gerung von Arbeitswegen auf den Umweltverbund — insbesondere auf Bahn und Fahrrad —
haben das groR3te Potenzial, die gesamtstadtische Verkehrsleistung und damit auch die klima-
relevanten CO2-Emissionen des Verkehrs spurbar zu senken.
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Abbildung 7-3: Verteilung der Wegezwecke

Verteilung der Wegezwecke - nach verschiedenen Differenzierungen

m zur Arbeit m geschéftlich unterwegs mAusbildung m Einkauf m private Erledigungen 1 Freizeit m Bringen / Abholen
von Personen

Gesamt | 2025
2014 I 25 Jaf11] 19 |o
Geschlecht | Frauen
Manner 28 4 12 16 | 13
Alter | 7-16 Jahre¥ ——— 66 42
17-29 Jahre* ————NE VT EEENV]
30-49 Jahre 43 2 13 |7
50-64 Jahre 44 5 17 |11
65-79 Jahre 73 31 25
80+ Jahre* 12 32 27
Beschaftigung | Vollzeit erwerbstatig 52 4 13 | 8
Teilzeiterwerbstétig
Schiler:iin* ———— 67 4
et —

Basis: Alle Wege aufSer Heimwege, bei denen eine Umkodierung
aufgrund fehlender Informationen nicht méglich war (4.618 Wege) AngabeninProzent, *n <600

Die Anlasse, im Alltag Wege zu unternehmen haben sich seit 2014 kaum verandert.

Im Geschlechtervergleich liegt der Arbeitswegeanteil bei Mannern (28 %) héher als bei Frauen
(25 %). Insgesamt liegt die Wegehdaufigkeit bei Frauen jedoch auch hoéher als bei Mannern,
sodass absolut betrachtet nicht zwangslaufig mehr Arbeitswege von Mannern zurtickgelegt
werden. Frauen weisen einen etwas hoheren Einkaufsanteil auf (19 % vs. 16 %).

Die altersspezifischen Unterschiede spiegeln die jeweilige Lebensphase besonders deutlich
wider. Bei Kindern und Jugendlichen zwischen 7 und 16 Jahren dominieren Ausbildungswege
mit 66 % das Wegeprofil; Freizeit steht mit 28 % an zweiter Stelle. Bei 17- bis 29-Jahrigen
préagen Arbeits- (34 %) und Ausbildungswege (20 %) gemeinsam das Bild. Im mittleren Er-
werbsalter (30 bis 64 Jahre) bestimmen Arbeitswege mit tber 43 % das Wegemuster. Im Ren-
tenalter kehrt sich das Verhaltnis grundlegend um: bei den 65- bis 79-Jahrigen dominieren
private Erledigungen (31 %) und Freizeit (28 %), bei den tGiber 80-Jahrigen sind Einkauf (32 %),
private Erledigungen (27 %) und Freizeit (34 %) die haufigsten Wegezwecke.
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Abbildung 7-4: Tageszeitliche Verteilung des Verkehrs nach Wegezweck

Tageszeitliche Verteilung?! des Verkehrs

zur Arbeit emmmm Ausbildung* s Einkauf e private Erledigungen® Freizeit Bringen / Abholen

von Personen*
40%

35% !\
30%
25%
20%
15%
10% \ N \/‘\

- } NE2

0% — ———mtel \/“J —~——

Uhrzeit 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Anteil der Stunde amgesamten Tag

Basis: Alle Wege (aufser Heimwege, bei denen eine Umkodierung Summe Uber Wegezweckund Tag =100%,
aufgrund fehlender Informationen nicht méglich war) *n < 600, 'BezugsgroRe: Startzeit des Weges

Obige Abbildung zeigt die tageszeitliche Verteilung der Wege nach Zweck und verdeutlicht die
charakteristischen Tagesrhythmen der einzelnen Aktivitdten. Arbeitswege konzentrieren sich
sehr stark auf die Morgenspitze: tiber 15 % aller Arbeitswege beginnen zwischen 7 und 8 Uhr,
erganzt durch ein flacheres Nachmittagsmaximum (Ruckkehr). Ausbildungswege folgen ei-
nem &hnlichen, noch starker ausgeprégten Morgenmuster mit einer markanten Spitze zu
Schulbeginn. Einkaufswege verteilen sich gleichmafiger ber den Vor- und Nachmittag, mit
einem leichten Schwerpunkt zwischen 10 und 12 Uhr. Freizeitwege finden ihren Schwerpunkt
in den Nachmittags- und Abendstunden. Wege zum Bringen und Abholen von Personen wei-
sen Spitzen zu den Schulanfangs- und -endzeiten auf. In den Abendstunden nach 20 Uhr sind
nahezu ausschlieRlich Freizeitwege zu verzeichnen.
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Abbildung 7-5: Verteilung der Wegedauern nach Zweck

Verteilung der Wegedauern - nach Zweck Angaben in %, Zeilensumme = 100%

*n <600
Gesamt @ 20 19

Bringen / Abholen*

Freizeit

Erledigungen

Einkauf

Ausbildung*

zur Arbeit
Wegedauer unter 5 bis 10 bis 15 bis 20 bis 30 bis 45 bis 60 und
in Minuten 5 unter 10 unter 15 unter 20 unter 30 unter 45 unter 60 mehr

Arbeitswege sind die zeitintensivsten: lediglich 27 % dauern unter 15 Minuten, wahrend 41 %
mehr als 30 Minuten beanspruchen und 9 % sogar eine Stunde oder langer dauern. Diese
Verteilung spiegelt die oft betrachtlichen Distanzen zu Arbeitsplatzen au3erhalb der Stadt oder
in anderen Stadtteilen wider. Circa 40 % der Arbeitswege haben einen Bezug zur Stadt Koln.

Einkaufe sind die im Mittel kiirzesten Wege: 78 % dauern unter 15 Minuten, was die Nahe der
alltdglichen Versorgungsinfrastruktur zur Wohnung belegt. Bringen/Abholen-Wege sind eben-
falls kurz (70 % unter 15 Minuten). Freizeitwege zeigen eine breitere Verteilung — 16 % dauern
langer als 30 Minuten, was die Vielfalt der Freizeitziele widerspiegelt. Ausbildungswege kon-
zentrieren sich auf die Zeitklasse 5 bis 15 Minuten (45 %), weisen aber auch einen nennens-
werten Anteil langerer Wege auf (18 % Uber 30 Minuten).
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Abbildung 7-6: Verteilung der Wegelangen nach Zweck

Verteilung der Wegeldngen - nach Zweck Angaben in %, Zeilensumme = 100%

*n <600

Bringen / Abholen*

Freizeit

Erledigungen ° G ° °

Einkauf a G G Q

Ausbildung* ° G e G
e ©O

zur Arbeit

Wegelange unter 0,5 bis 1 bis
in Kilometern 0,5 unter 1 unter 2

Abbildung 7-6 zeigt die Verteilung der Wegelangen differenziert nach den Wegezwecken. Ar-
beitswege sind mit Abstand die langsten: 51 % erstrecken sich Uber mehr als 10 km, davon
24 % Uber 20 km — ein klarer Beleg fiir die Uberdrtliche Verflechtung der Bergisch Gladbacher
Erwerbstétigen. Einkaufswege hingegen beschranken sich auf das Nahfeld: 85 % liegen unter
5 km, lediglich 6 % Uber 10 km. Erledigungen und Freizeitwege zeigen &hnliche Muster mit
einer Konzentration bei 2 bis 5 km (30 % bzw. 31 %). Ausbildungswege sind mit 75 % Uber-
wiegend unter 5 km; der verbleibende Anteil entspricht langeren Schulwegen zu weiterfiihren-
den Schulen oder Ausbildungsstatten im weiteren Umland. Bringen/Abholen-Wege sind eben-

falls mehrheitlich kurzstreckig (74 % unter 5 km).
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Abbildung 7-7: Verteilung der Wegezwecke nach Entfernungsklasse

Verteilung der Zwecke - nach Entfernungsklasse

m zur Arbeit mgeschiftlich unterwegs m Ausbildung mEinkauf m private Erledigungen © Freizeit m Bringen / Abholen
von Personen

onter0skm
0,5 bis unter 1km*
1bis unter2km
2 bis unter5km

5 bis unter 10km 29 3 9 10| 14

10 bis unter 20 km ——— N EEENE
20 km und mehr* ——— N EEIE

Basis: Alle Wege (aufier Heimwege, bei denen eine Umkodierung
aufgrund fehlender Informationen nicht méglich war) AngabeninProzent, *n <600

Obige Abbildung 7-7 zeigt, wie sich die Wegezwecke innerhalb verschiedener Entfernungs-
klassen verteilen. Bei kurzen Wegen unter 0,5 km dominieren Einkauf (32 %), Freizeit (19 %)
und Ausbildung (17 %). Der Arbeitswegeanteil ist in dieser Klasse mit 8 % noch gering, nimmt
aber mit zunehmender Entfernung kontinuierlich zu: in der Klasse 10 bis 20 km macht er 53 %
aus, bei Wegen lber 20 km sogar 65 %. Freizeitwege sind in allen Entfernungsklassen préa-
sent, nehmen bei mittleren Distanzen von 2 bis 10 km mit 27 bis 28 % eine besonders wichtige
Rolle ein. Einkaufswege konzentrieren sich stark auf kurze und mittlere Distanzen unter 2 km
— ein Befund, der die nahraumliche Versorgungsstruktur in Bergisch Gladbach widerspiegelt.

Die folgende Abbildung zeigt die Verkehrsmittelwahl differenziert nach Wegezweck und ver-

deutlicht eindrucklich, wie stark der Zweck eines Weges die Wahl des Verkehrsmittels beein-
flusst.

Abbildung 7-8: Modal Split nach Zweck

Modal Split - nach Zweck mFuR mFahrrad mOV mMIV Fahrer:in MIV Mitfahrer:in
zurArbeit 5 19 16 58
Einkauf 28 15 7 41
private Erledigungen* 20 14 11 44
Freizeit 24 19 8 34
Ausbildung* —— 27 28 28 4
Bringen / Abholen 18 13 3 62
von Personen*
Basis: Alle Wege (4.627 Wege) AngabeninProzent, *n <600

Bei Arbeitswegen dominiert das Auto klar: 58 % werden als MIV-Fahrer:in zurlckgelegt, ledig-
lich 2 % als Mitfahrer:in. Fahrrad (19 %) und OV (16 %) spielen ebenfalls eine bedeutende
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Rolle. Bemerkenswert ist dabei, dass bei Arbeitswegen unter 5 km Lange dennoch rund 40 %
mit dem Auto zuriickgelegt werden — ein Hinweis auf erhebliche Verlagerungspotenziale auf
umweltfreundlichere Verkehrsmittel bei kurzen Arbeitswegen.

Ausbildungswege zeigen das gegenteilige Bild: FuB (27 %), Fahrrad (28 %) und OV (28 %)
kommen zusammen auf 83 % aller Wege, der MIV-Anteil belauft sich auf lediglich 17 %. Bei
Schulwegen unter 2 km werden sogar 52 % zu Ful3 und 33 % mit dem Fahrrad zurtickgelegt;
lediglich 11 % entfallen auf Mitfahrten im Auto. Schilerinnen und Schiler sowie Auszubildende
sind besonders stark auf aktive und offentliche Verkehrsmittel angewiesen — vergunstigte
Schiilertickets und das Deutschlandticket erleichtern dabei den Zugang zum OPNV.

Freizeitwege weisen eine vergleichsweise ausgewogene Verkehrsmittelverteilung auf: Fuf3
(24 %) und Fahrrad (19 %) sind stark vertreten, das Auto als Fahrer:in dominiert mit 34 % und
als Mitfahrer:in mit 15 % dennoch.

Einkaufswege zeigen mit 28 % FulRanteil den hdochsten Ful3anteil aller Wegezwecke; dennoch
bleibt das Auto mit 41 % als Fahrer:in und 9 % als Mitfahrer:in das meistgenutzte Verkehrs-
mittel — bedingt durch groRere Wocheneinkaufe oder Einkaufszentren, die fulaufig nicht im-
mer erreichbar sind. Private Erledigungen werden zu 44 % mit dem Auto als Fahrer:in unter-
nommen, wobei Fuf3 (20 %) und Fahrrad (14 %) ebenfalls nennenswert vertreten sind. Wege
zum Bringen und Abholen von Personen weisen mit 62 % den hochsten MIV-Fahreranteil aller
Zwecke auf; 18 % entfallen auf FuRwege.

Tabelle 7-1: Mittlere Dauer und Entfernung je Zweck

Bringen /

@ Dauer (mln)
@ Entfernung (km) 15,5 49 3,2 5,2 6,9 4.8
*n < 600

Arbeitswege sind mit durchschnittlich 34 Minuten und 15,5 km die langsten und zeitintensivs-
ten Wege. Diese Kennzahl spiegelt die Uberregionale Verflechtung des Bergisch Gladbacher
Arbeitsmarkts wider — viele Bewohnerinnen und Bewohner pendeln in umliegende Stadte oder
die benachbarte Metropole Kaln.

Einkaufe sind die kiirzesten Wege (14 Minuten, 3,2 km), gefolgt von Bringen/Abholen (16 Mi-
nuten, 4,8 km). Ausbildungswege liegen mit 22 Minuten und 4,9 km im mittleren Bereich. Frei-
zeitwege umfassen im Schnitt 23 Minuten und 6,9 km — eine beachtliche Distanz, die auf die
Vielfalt der Freizeitziele im und auRerhalb des Stadtgebiets hinweist. Private Erledigungen lie-
gen mit 19 Minuten und 5,2 km ebenfalls im mittleren Feld.
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8. Ergebnisse im Vergleich mit anderen Stadten

Um die Mobilitdtskennwerte der Stadt Bergisch Gladbach einordnen und bewerten zu kénnen,
werden die Ergebnisse der Mobilitatsbefragung 2025 mit den Ergebnissen vergleichbarer Er-
hebungen anderer Stadte sowie mit den Daten der landesweiten Referenzerhebung ,Mobilitat
in Deutschland" fir das Bundesland Nordrhein-Westfalen (MiD NRW 2023) gegentibergestellt.
Als Vergleichsstadte dienen Herne (Befragung 2025), Iserlohn (Befragung 2023) und Solingen
(Befragung 2023). Die Stadte wurden anhand von Kriterien wie ahnlicher Bevolkerungsgrolie,
ahnlicher Topographie und nicht zuletzt der Verflugbarkeit aktueller und vergleichbarer Daten
ausgewahlt. Die Gegeniberstellung ermdglicht eine Einschéatzung, in welchen Bereichen Ber-
gisch Gladbach im stadtischen Vergleich eine besondere Stellung einnimmt und wo sich Ahn-
lichkeiten mit anderen Kommunen zeigen.

Abbildung 8-1 zeigt, dass Bergisch Gladbach mit einer Maobilitdtsquote von 88 % auf dem glei-
chen Niveau wie Iserlohn und Solingen liegt und damit leicht iber dem Wert von Herne (87 %).
Alle vier Stadte Ubertreffen den NRW-weiten Referenzwert der MiD 2023, was auf eine insge-
samt hohe Alltagsmobilitat in den betrachteten Stadten hindeutet.

Bei der Mobilitatsrate — also der durchschnittlichen Anzahl der Wege pro Person und Tag —
zeigt sich ein differenzierteres Bild. Bergisch Gladbach erreicht bezogen auf mobile Personen
einen Wert von 3,5 Wegen pro Tag; werden alle Personen einbezogen, liegt der Wert bei 3,1.
Damit positioniert sich Bergisch Gladbach im Mittelfeld der Vergleichsstadte: Iserlohn und So-
lingen weisen mit jeweils 3,7 Wegen (mobile Personen) die héchsten Mobilitdtsraten auf,
Herne liegt mit 3,4 leicht darunter. Der NRW-Referenzwert der MiD 2023 ist mit 2,6 Wegen
pro Person und Tag vergleichsweise niedrig. Der NRW-Wert bezogen auf die mobilen Perso-
nen lag zum Zeitpunkt der Berichterstellung nicht vor.

Abbildung 8-1: Stadtevergleich — Mobilitdtsquote und Mobilitatsrate

Mobilitatsquote - im Stadtevergleich Mobilitatsrate - im Stadtevergleich

bezogen auf mobile Personen (in Klammern: alle

Personen)
- ® 88 €35 (3,1)

Bergisch Gladbach 2025 Bergisch Gladbach 2025

® 87 ©3,4(2,9)
Herne 2025 Herne 2025

® 388 ©3,7(3,3)
Iserlohn 2023 Iserlohn 2023

® 388 : ® 3,7 (3,2)
Solingen 2023 Solingen 2023

® 84 = Toom-———m————— 9 (2,6)

MiD NRW 2023
AngabeninProzent

Abbildung 8-2: Stadtevergleich — Mittlere Wegedauer und mittlere Wegelange

Mittlere Wegedauer - im Stadtevergleich

® 23
Bergisch Gladbach 2025
® 23
Herne 2025
9 22
Iserlohn 2023
® 21

Solingen 2023

® 28
MiD NRW 2023

Angabenin Minuten

Mittlere Wegeldnge - im Stadtevergleich

Bergisch Gladbach 2025
Herne 2025

Iserlohn 2023

Solingen 2023

MiD NRW 2023
AngabeninKilometer
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Hinsichtlich der mittleren Wegedauer liegt Bergisch Gladbach mit 23 Minuten je Weg auf dem-
selben Niveau wie Herne (23 Minuten) und nur geringfugig Gber den Werten von Iserlohn
(22 Minuten) und Solingen (21 Minuten). Der NRW-Referenzwert der MiD 2023 ist mit 28 Mi-
nuten deutlich hoher, was auf die Einbeziehung landlicher Raume mit langeren Wegezeiten in
der landesweiten Erhebung zurtickzufiihren ist.

Auch bei der mittleren Wegelange bewegt sich Bergisch Gladbach mit 8,2 km je Weg nah an
den Werten der anderen Erhebungsstadte: Iserlohn liegt mit 8,5 km leicht dartiber, Herne mit
8,1 km nahezu gleich auf. Solingen weist mit 6,3 km eine deutlich kiirzere mittlere Wegelénge
auf, was auf die kompaktere Stadtstruktur Solingens mit geringeren Wegedistanzen hindeuten
kann. Der NRW-weite Durchschnittswert der MiD 2023 liegt mit 10,7 km erheblich Uber den
kommunalen Werten, was erneut den Einfluss landlicher Siedlungsstrukturen auf die landes-
weite Kennzahl verdeutlicht.

In der Zusammenschau von Wegedauer und Wegelange zeigt sich, dass Bergisch Gladbach
im Vergleich der Erhebungsstadte eine typische mittelstadtische Mobilitatssignatur aufweist:
Wege sind weder besonders lang noch zeitintensiv, was auf eine gut erreichbare Infrastruktur
im stadtischen Raum hindeutet.

Abbildung 8-3: Stadtevergleich — Modal Split

Modal Split - im Stadtevergleich = FuR m Fahrrad -5V - MIV
Bergisch Gladbach 2025 19 18 12 51
Iserlohn 2023 pL] 13 10 47
MiD NRW 2023 25 11 11 54

AngabeninProzent

Mit einem MIV-Anteil von 51 % weist Bergisch Gladbach einen vergleichsweisen niedrigen
Kfz-Anteil auf. Herne liegt mit 55 % und Solingen mit 58 % dartber; auch der NRW-Referenz-
wert der MiD 2023 liegt tber dem Wert fur Bergisch Gladbach. Einzig in Iserlohn werden an-
teilig weniger Wege im MIV zuriickgelegt.

Besonders hervorzuheben ist der Fahrradanteil in Bergisch Gladbach: Mit 18 % liegt er Gber
den Werten von Herne, Iserlohn, NRW und Solingen. Dies ist ein bemerkenswertes Ergebnis,
das auf eine ausgepragte Fahrradnutzung im Alltag hindeutet — trotz der topografischen Her-
ausforderungen im bergischen Stadtgebiet. Neben traditionellen Fahrradern spielen hier Pe-
delecs und E-Bikes eine wichtige Rolle.

Der Anteil des Offentlichen Verkehrs liegt in Bergisch Gladbach leicht unter den Werten von
Herne sowie leicht Gber den Werten der anderen Vergleichsraume. Insgesamt zeigt der Stad-
tevergleich beim Modal Split, dass Bergisch Gladbach eine vergleichsweise ausgewogene
Verkehrsmittelnutzung aufweist, bei der der Umweltverbund (Ful3, Fahrrad, (")V) zusammen
einen Anteil von knapp 50 % erreicht. Dies ist ein hoher Wert im Vergleich der Erhebungs-
stadte und unterstreicht das vorhandene Potenzial fir eine weitere Starkung nachhaltiger Mo-
bilitat.
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Abbildung 8-4: Stadtevergleich — Wegezwecke

Wegezwecke - im Stadtevergleich

m Arbeiten mgeschéftlich mAusbildung m Einkauf / Erledigung = Freizeit m Bringen / Abholen m sonstiges

Bergisch Gladbach 2025

Herne 2025

Solingen 2023

MiD NRW 2023

AngabeninProzent

Die Unterschiede in der Verteilung der Wegezwecke fallen typischerweise gering aus, da die
Bedurfnisse der Menschen bzw. die Grunde fiur ihre Mobilitat sich von Stadt zu Stadt nicht
besonders unterscheiden. Der hohe Anteil an geschaftlichen Wegen bei der MiD NRW 2023
rahrt daher, dass regelméaRige berufliche Wege hier gesondert abgefragt und dieser Kategorie
zugeordnet wurden.
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9. Wie sieht die Bevolkerung das Verkehrsangebot?

Neben dem tatsachlichen Mobilitatsverhalten wurde in der Befragung auch die subjektive
Wahrnehmung und Bewertung des Verkehrsangebots durch die Bergisch Gladbacher Bevol-
kerung erhoben. Diese Perspektive liefert wichtige Hinweise darauf, wo die Menschen Starken
sehen und wo sie konkreten Verbesserungsbedarf identifizieren. Die Ergebnisse umfassen die
Bewertung des Angebots im Wohnumfeld, das Sicherheitsgefuhl im Stadtverkehr sowie die
Bereitschaft zur Nutzung von Car- und Bikesharing und die Motivationsgriinde fir eine haufi-
gere Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel.

Abbildung 9-1 zeigt die Bewertung des Angebots fiir die verschiedenen Verkehrstrager im
Wohnumfeld je Verkehrsmittel anhand von Schulnoten (sehr gut bis ungeniigend).

Abbildung 9-1: Bewertung des Angebots im Wohnumfeld je Verkehrsmittel

Bewertung des Angebots im Wohnumfeld fiir

Schulnoten  Msehrgut Wgut © befriedigend M ausreichend M mangelhaft W ungenigend O@ Note

FuRgédnger:innen (n=1.336) — 2,3
Auto / Motorrad (n = 1.149) — 2,5
Bus / Bahn(n =1.354) —“
Fahrrad/E-Fahrrad(n =1.101) 4"

Basis: Personen ab 7 bzw. 17 Jahren, variierende Fallzahlen aufgrund freiwilliger Antworten Angabenin%

Das FulRgangerangebot erhalt die beste Bewertung: mit einer Durchschnittsnote von 2,3 be-
urteilen 68 % das Angebot als ,sehr gut" oder ,gut", nur 13 % vergeben die Note ,ausreichend"
oder schlechter.

Das Auto- und Motorradangebot folgt mit einer durchschnittlichen Note von 2,5. 55 % urteilen
mit ,sehr gut" oder ,gut" und auch dieses Angebot wird insgesamt als zufriedenstellend wahr-
genommen.

Bus und Bahn erhalten eine Durchschnittsnote von 2,8. 47 % der Bergisch Gladbacher Bevol-
kerung bewerten das OPNV-Angebot positiv, wahrend 27 % die Note ,ausreichend" oder
schlechter vergeben.

Die kritischste Bewertung erhalt das Fahrrad-Angebot mit einer durchschnittlichen Note von
3,2: nur 33 % urteilen mit ,sehr gut" oder ,gut", wahrend 38 % das Angebot mit ,ausreichend"
bis ,ungenigend" bewerten. Diese vergleichsweise schlechte Bewertung der Radinfrastruktur
steht in auffalligem Kontrast zur wachsenden Radnutzung in Bergisch Gladbach und verdeut-
licht einen Handlungsbedarf bei der Verbesserung des Radverkehrsnetzes.
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Abbildung 9-2: Sicherheitsgefuhl im Stadtverkehr

Sicherheitsgefiihl im Stadtverkehr Angaben in %, n =1.357 Personen, *n unter 200
M sehr unsicher W unsicher eher unsicher eher sicher sicher M sehr sicher
Gesamt | Gesamt —m
Geschlecht | Frauen
Manner —E3a
Mobilitdtseinschrankung | Ja* —JRlREEY
Nein ——ENEN

Insgesamt bewertet die Mehrheit das Sicherheitsgefihl im Stadtverkehr positiv: 71 % flhlen
sich ,eher sicher", ,sicher" oder ,sehr sicher". Lediglich 12 % geben an, sich ,unsicher" oder
»Sehr unsicher" zu fuhlen; 17 % auliern ein ,eher unsicheres" Empfinden, was auf Verbesse-
rungspotenzial bei der Verkehrssicherheitswahrnehmung hinweist.

Zwischen den Geschlechtern zeigen sich deutliche Unterschiede: Manner fuhlen sich mit 54 %
deutlich haufiger ,sicher" oder ,sehr sicher" als Frauen (39 %). Der Anteil derer, die sich ,un-
sicher" oder ,sehr unsicher" fihlen, liegt bei Frauen (15 %) merklich hdher als bei Mannern
(9 %). Personen mit Mobilitatseinschrankungen fuihlen sich mit 22 % deutlich haufiger unsicher
als Personen ohne Einschrankung (11 %). Diese Befunde sind fur die Verkehrsplanung be-
deutsam: ein subjektiv sichereres Verkehrsumfeld kénnte insbesondere Frauen und mobili-
tatseingeschrankte Personen zu einer haufigeren Nutzung des Umweltverbunds motivieren.

Die folgende Auswertung des Nutzungspotenzials von Carsharing bezieht sich nur auf Perso-

nen mit Fihrerschein, also jener Personengruppe, die Uberhaupt fur die Nutzung von Carsha-
ring in Frage kommt.

Abbildung 9-3: Carsharing-Nutzung

Fiir mich kommt die Nutzung von Carsharingin Frage kenneich nicht Mja Onein

Gesamt
Stadtmitte
Bensberg*

Refrath

OV / Rad*
Multimodal
MIV + OV / Rad

Multimodal

65-79 Jahre
80+ Jahre*
MIV + OV + Rad*

Auto im Haushalt
kein Auto

im Haushalt*

17-29 Jahre*

30-49 Jahre

50-64 Jahre

Schildgen / Paffrath

Monomodal MIV

Monomodal

nurPersonen mit Fihrerschein, Angaben in %, Gesamt: n =1.1184 Personen, *n unter 200
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Gesamtstadtisch lehnen 81 % Carsharing fir sich ab, lediglich 15 % nutzen es oder kdnnen
sich eine Nutzung vorstellen. Der Bekanntheitsgrad ist jedoch bereits hoch: nur 3 % kennen
Carsharing nicht.

Besonders aufschlussreich sind die Unterschiede nach Haushaltsmotorisierung: unter Perso-
nen, die in Haushalten ohne Auto leben, ist die Ablehnungsquote mit 69 % merklich niedriger;
24 % konnen sich eine Nutzung vorstellen, 8 % kennen Carsharing noch nicht. Dieses Ergeb-
nis zeigt, dass Carsharing erwartungsgemaf fur Personen aus Haushalten ohne eigenes
Fahrzeug deutlich relevanter ist. Junge Erwachsene (17 — 29 Jahre) weisen eine hohe Nut-
zungsbereitschaft auf (28 %). Mit zunehmendem Alter steigt die Ablehnung. Fur Personen, die
bereits multimodal unterwegs sind, kommt die Nutzung von Carsharing viel eher in Frage, als
fur Personen mit monomodaler MIV-Nutzung.

Abbildung 9-4: Bikesharing-Nutzung

Fiir mich kommt die Nutzung von Bikesharing in Frage kenneich nicht Mja Onein
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nurPersonenab17Jahren, Angabenin%, Gesamt:n =1.157 Personen, *n unter 200

Die Auswertung des Nutzungspotenzials von Bikesharing bezieht sich auf alle Personen ab
17 Jahren. Der Anteil derer, die Bikesharing ablehnen, ist mit 81 % gleich hoch wie beim Car-
sharing. 12 % kénnen sich eine Nutzung vorstellen, 8 % kennen Bikesharing nicht. Hier ist die
Bekanntheit etwas geringer als beim Carsharing. Personen aus Haushalten mit Fahrrad zeigen
eine leicht hohere Offenheit als Personen aus Haushalten ohne Fahrrad. Ahnlich wie beim
Carsharing zeigt sich auch beim Bikesharing im Vergleich der Altersgruppen, dass sich die
jungen Erwachsenen (17 — 29 Jahre) am ehesten eine Nutzung vorstellen kénnen. Ebenso die
multimodalen Personengruppen zeigen sich offen gegeniber Bikesharing — konsistent mit ih-
rer generellen Bereitschaft, verschiedene Verkehrsmittel situativ zu kombinieren.
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Abbildung 9-5: Motivationsgriinde fiir haufigere Radnutzung

Aus folgendem Grund wiirde ich (haufiger) Fahrrad fahren ...

— gesamt - | 66
bessere Radwege — regelmiRige Nutzung — EEEEEEEEEEEEEEEES—— (7

— seltene / keine Nutzung ———————————— 4

— gesamt — 52

grolleres Radwegeangebot [— regelmiRBige Nutzung — T EEEEEEESSSS——————— 5 )

— seltene / keine Nutzung ———— 5 5

— Eesamt | 34
sichere Abstellmoglichkeiten [— regelmiRige Nutzung —— ———— )9
— seltene / keine Nutzung ——————————— /)

—_ gesamt I 21
Umweltschutz [— regelmiRige Nutzung —— s 13
— seltene / keine Nutzung ——e—— ) 3

— gesamt — 6
E-Bike / Pedelec [— regelmiRige Nutzung — === 9
— seltene / keine Nutzung —— ————— )5

Basis: Alle Personen AngabeninProzent, Mehrfachantworten méglich (Summe > 100%)

Obige Abbildung 9-5 erfasst, unter welchen Voraussetzungen die Bergisch Gladbacher Bevdl-
kerung haufiger Fahrrad fahren wiirde. Dabei waren Mehrfachantworten maéglich.

Fur zwei Drittel der Personen sind bessere Radwege ein wichtiger Motivationsfaktor — und
zwar gleichermal3en fur regelmaRige Radfahrende wie fiir seltenere oder Nicht-Nutzende. An
zweiter Stelle steht ein grol3eres Radwegeangebot (52 %). Sichere Abstellmdglichkeiten mo-
tivieren vor allem Personen, die derzeit selten oder gar nicht Rad fahren (42 % vs. 29 % bei
regelmafligen Nutzenden) — ein Hinweis auf eine konkrete Infrastrukturliicke fur diese Ziel-
gruppe. Umweltschutzaspekte nennen 21 % als Motivationsfaktor. Das E-Bike oder Pedelec
wuirde besonders seltenere Nutzende ansprechen (25 % vs. nur 9 % bei regelméaRigen Rad-
fahrenden), was ein Potenzial zur Gewinnung neuer Zielgruppen durch E-Bike-Angebote auf-
Zeigt.

Die Ergebnisse unterstreichen klar: um mehr Menschen in Bergisch Gladbach aufs Rad zu
bringen, muss vorrangig in die Qualitdt und den Ausbau des Radwegenetzes investiert wer-
den.
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Abbildung 9-6 zeigt, welche Verbesserungen die Bevolkerung zu einer haufigeren OPNV-Nut-
zung bewegen wirden. Auch hier waren Mehrfachantworten maglich.

Abbildung 9-6: Motivationsgriinde fiir haufigere OPNV-Nutzung

Aus folgendem Grund wiirde ich (hdufiger) Bus und Bahn nutzen ...

— gesamt —— 5 ]

weniger Verspatungen — regelmidRige Nutzung —eee— 5 5
— seltene / keine Nutzung — EEEEESSSSSSSSSS——— (0

— |
haufigere und schnellere CESEITS R

Verbindungen regelmalige Nutzung ———ee— /0

— seltene/keine Nutzung  ——— ()

— gesamt I 51

glinstigere Tickets — regelmiRige Nutzung ———— 33
— seltene/keine N Ut Z U N g 60

—_ gesamt EEEE—— ) Q

weniger volle Ziige / Busse — regelmiRige Nutzung — e )7
— seltene / keine Nutzung ——esssss——— 3|

— gesamt —— ) )

hoéheres Sicherheitsgefihl — regelmiRige Nutzung — = 17
— seltene / keine Nutzung ——sss———— )7

Basis: Alle Personen AngabeninProzent, Mehrfachantworten méglich (Summe > 100%)

An erster Stelle stehen weniger Verspatungen (58 %) — ein Aspekt, der von regelmaRigen
(55 %) und seltenen oder Nicht-Nutzenden (60 %) gleichermaf3en stark gewtiinscht wird.

Nahezu gleichauf folgen haufigere und schnellere Verbindungen (56 %). Glnstigere Tickets
wuinschen sich 51 % der Blrgerinnen und Burger, wobei der Unterschied zwischen regelma-
RBigen Nutzenden (33 %) und seltenen oder Nicht-Nutzenden (60 %) besonders grol3 ist. Fir
jene, die bisher selten Bus und Bahn nutzen, scheint der Preis eine zentrale Hirde.

Weniger volle Zuge und Busse nennen 29 %, ein hoheres Sicherheitsgefuhl 22 % — letzteres
mit klarem Unterschied zwischen selteneren Nutzenden (27 %) und regelmafiigen (17 %).

Die Ergebnisse zeigen klar: fiir eine Steigerung der OPNV-Nutzung in Bergisch Gladbach sind
Zuverlassigkeit (weniger Verspatungen), Angebotsverbesserungen (haufigere und schnellere
Verbindungen) sowie eine attraktive Preisgestaltung die entscheidenden Stellschrauben. Ins-
besondere die ausgepragte Liicke bei der Preiswahrnehmung zwischen aktuellen und poten-
ziellen Nutzenden verdeutlicht, dass gezielte PreismalRnahmen wirksam neue Fahrgaste ge-
winnen konnten.
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10.Verkehrsverflechtungen

Aus den auf die Gesamtbevélkerung Bergisch Gladbachs hochgerechneten werktaglichen
Wege lassen sich Verkehrsverflechtungen innerhalb der Stadt und mit dem Umland ableiten.
Grundlage der Darstellung sind die im Rahmen der Mobilitatsbefragung 2025 erhobenen
Wegedaten, aus denen die rdumliche Verteilung der Fahrten abgeleitet werden kénnen.

Abbildung 10-1: Verkehrsbeziehungen innerhalb Bergisch Gladbachs
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Die innerstadtischen Verkehrsbeziehungen zwischen den sechs Stadtbezirken Bergisch Gla-
dbachs — Schildgen/Paffrath, Mitte, Herkenrath, Sand, Bensberg und Refrath — sind in Abbil-
dung 10-1 dargestellt. Neben den Verkehrsstromen zwischen den Bezirken wird jeweils auch
das Binnenverkehrsaufkommen ausgewiesen, das heif3t die Anzahl der werktéaglichen Wege,
deren Start und Ziel im selben Bezirk liegen. Mitte weist mit knapp 50.000 taglichen Wegen
das hochste Binnenverkehrsaufkommen aller Bezirke auf. Der Umfang des Binnenverkehrs
steht erwartungsgemaf in Zusammenhang mit der Bevolkerungsanzahl des Bezirks.

Bei den Verkehrsbeziehungen zwischen den Bezirken stechen insbesondere die Verbindun-
gen zwischen Mitte und Schildgen/Paffrath sowie zwischen den Bezirken Mitte, Refrath und
Bensberg hervor. Diese Relationen zahlen zu den starksten innerstadtischen Verkehrsstro-
men. Schwachere, aber dennoch relevante Verkehrsbeziehungen bestehen dariiber hinaus
zwischen Mitte und Sand sowie zwischen Mitte und Herkenrath. Der im Osten gelegene Bezirk
Herkenrath weist insgesamt die geringsten Verflechtungsintensitaten mit den tbrigen Bezirken
auf, zahlt jedoch auch deutlich weniger Einwohner.

Insgesamt zeigt die Betrachtung der innerstadtischen Verkehrsbeziehungen die Polyzentralitat
Bergisch Gladbachs: Neben Mitte als funktionales Hauptzentrum mit starker Vernetzung mit
nahezu allen anderen Bezirken fungieren Bensberg und Refrath im Siiden als bedeutende
Subzentren mit intensiven Verbindungen in die benachbarten Bezirke.
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Abbildung 10-2: Verkehrsbeziehungen zum Umland
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Die wichtigsten Verkehrsbeziehungen Bergisch Gladbachs mit dem Umland sind in Abbildung
10-2 dargestellt.

Es wird deutlich, dass die Stadt in ein weit gespanntes Verflechtungsnetz in der Metropolregion
Rheinland eingebettet ist, das von Dusseldorf im Norden bis in den Rhein-Sieg-Kreis im Siden
reicht. Die mit Abstand stérkste externe Verkehrsbeziehung besteht zur Stadt Koéln. Mit mehr
als 60.000 Wegen taglich stellt diese Verbindung eine Besonderheit dar und hebt sich deutlich
von allen anderen AuRenverflechtungen ab. Die raumliche Néhe sowie die Funktion Koélns als
Ubergeordnetes Oberzentrum mit vielfaltigen Arbeitsmarkt-, Ausbildungs- und Versorgungs-
angeboten begrinden diese dominante Beziehung.

In deutlichem Abstand folgen die Verflechtungen mit Leverkusen sowie den unmittelbar an-
grenzenden Kommunen Odenthal, Overath, Kirten und Rosrath. Weitere Verkehrsbeziehun-
gen bestehen zudem zum Oberbergischen Kreis, sowie zu Zielen im Rhein-Sieg-Kreis und im
Rhein-Erft-Kreis. Die Verbindung nach Disseldorf ist zwar vorhanden, fallt durch die gréRere
Entfernung mit einer vergleichsweise geringen Wegeanzahl jedoch deutlich schwécher aus
als die Kdlner Relation. Insgesamt zeigt die Umlandverflechtung das typische Muster einer
Stadt im Einzugsbereich eines Oberzentrums: Der Grof3teil der Uberértlichen Wege kon-
zentriert sich auf die benachbarte Metropole Kéln, wahrend die Verflechtungen in alle anderen
Richtungen erheblich geringer ausfallen.

Angesichts der herausragenden Bedeutung der Verbindung nach Kéln werden in Abbildung
10-3 der Modal Split sowie die Wegezwecke fur den Quell-Ziel-Verkehr zwischen Bergisch
Gladbach und Kdéln gesondert ausgewiesen. Die Auswertung basiert auf Wegen mit Start in
Bergisch Gladbach und Ziel in KéIn bzw. umgekehrt. Beim Modal Split zeigt sich eine Domi-
nanz des motorisierten Individualverkehrs: 51 % der Wege werden als MIV-Fahrer:in zuriick-
gelegt, weitere 5 % als MIV-Mitfahrer:in. Damit entfallen insgesamt 56 % der Wege zwischen
Bergisch Gladbach und Kéln auf den MIV, ein etwas hdherer Anteil als in der gesamtstadti-
schen Betrachtung (vgl. Abbildung 6-1). Der 6ffentliche Verkehr nimmt mit einem Anteil von
28 % eine bedeutende Rolle ein, was auf die vorhandene Schienenanbindung — insbesondere
die S-Bahn-Verbindung nach Kaln — zurtickzufuhren ist. Das Fahrrad wird fir 13 % der Wege
genutzt, was fur eine Verbindung in dieser Entfernungsklasse einen vergleichsweise hohen
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Wert darstellt und auf die zunehmende Nutzung von Pedelecs und E-Bikes hindeuten kann.
Der FuBverkehr spielt mit einem Anteil von 3 % erwartungsgemal eine untergeordnete Rolle
auf dieser Relation.

Die Wegezwecke fur den Quell-Ziel-Verkehr zwischen Bergisch Gladbach und Kdln werden
erwartungsgemald vom Arbeitsverkehr dominiert: 58 % der Wege entfallen auf Fahrten zur
Arbeit. Dies verdeutlicht die ausgepragte Pendlerverflechtung zwischen der Stadt Bergisch
Gladbach und dem Kdlner Wirtschaftsraum. Freizeit ist mit 17 % der zweitwichtigste Wege-
zweck auf dieser Relation. Ausbildung, Einkauf, private Erledigungen sowie Bringen und Ab-
holen sind mit jeweils 6 % in etwa gleich stark vertreten. Diese Verteilung zeigt ein grundlegend
anderes Bild als die gesamtstadtische Auswertung (vgl. Abbildung 7-3). Die ausgepragte Ar-
beitswegorientierung im Quell-Ziel-Verkehr nach KoIn verdeutlicht die Bedeutung einer leis-
tungsfahigen offentlichen Verkehrsanbindung zwischen Bergisch Gladbach und KéIn. Gerade
fur Pendlerinnen und Pendler bietet ein verlassliches, schnelles und engmaschig getaktetes
OPNV-Angebot das Potenzial, den noch deutlich iberwiegenden MIV-Anteil zu reduzieren und
die Verkehrsbelastung auf dieser stark befahrenen Achse nachhaltig zu senken.

Abbildung 10-3: Modal Split und Wegezwecke fir Wege von und nach Kéln

Modal Split - Quell-Ziel-Verkehr Wegezwecke - Quell-Ziel-Verkehr
zwischen Bergisch Gladbach und zwischen Bergisch Gladbach und
KéIn KéIn
H u zur Arbeit
u FuR m geschaftl. unterwegs
m Fahrrad m Ausbildung

= OV B § Einkauf

® MIV Fahrer:in

MIV Mitfahrer:in vo/

m private Erledigungen

Freizeit

Bringen / Abholen

Basis: Wege mit Start in Bergisch Basis: Wege mit Start in Bergisch
Gladbach und Ziel in K6In und Gladbach und Ziel in KéIn und
umgekehrt (803 Wege) AngabeninProzent  umgekehrt (803 Wege) AngabeninProzent
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11. Anhang

Mobilitatsbefragung 2025 - Stadt Bergisch Gladbach
Konfidenzintervalle - Gesamtverkehr

Basis: Gesamtverkehr

a=90% a=95%
untere Grenze obere Grenze untere Grenze obere Grenze
Anteilswert
Modal Split - Wegeaufkommen
Ful 18,8 17,3 20,3 17,0 20,6
Fahrrad 17,9 16,4 19,4 16,2 19,7
MIV Fahrer:in 42,2 40,2 44,1 39,9 44,4
MIV Mitfahrer:in 8,7 7,6 9,8 7,4 10,0
ov 12,4 11,2 13,7 10,9 14,0
Modal Split - Verkehrsleistung
FuB 2,6 1,9 32 1,8 33
Fahrrad 8,3 73 9,4 7,1 9,6
MIV Fahrer:in 63,5 61,6 65,3 61,3 65,7
MIV Mitfahrer:in 7,2 6,2 8,2 6,0 8,4
ov 18,4 16,9 19,9 16,6 20,2
Wegezwecke - Wegeaufkommen
zur Arbeit 26,2 24,4 27,9 24,1 28,2
geschaftlich unterwegs 2,6 2,0 3,3 19 3,4
Ausbildung 11,4 10,2 12,6 9,9 12,9
Einkauf 17,6 16,1 19,0 15,8 19,3
private Erledigungen 12,2 11,0 13,5 10,7 13,7
Freizeit 23,2 21,5 24,8 21,2 25,1
Bringen / Abholen 6,8 5,8 7,8 5,7 8,0
Wegezwecke - Verkehrsleistung
zur Arbeit 49,6 47,6 51,5 47,3 51,9
geschéftlich unterwegs 5,5 4,6 6,4 4,4 6,5
Ausbildung 6,8 5,8 7,8 5,6 8,0
Einkauf 6,8 58 7,8 57 8,0
private Erledigungen 7,8 6,7 8,8 6,5 9,0
Freizeit 19,6 18,0 21,1 17,8 21,4
Bringen / Abholen 4,0 3,2 4,7 3,1 4,9
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Mobilitatsbefragung 2025 - Stadt Bergisch Gladbach

Konfidenzintervalle - Binnenverkehr

Basis: Binnenverkehr

a=90%

a=95%

untere Grenze

obere Grenze

untere Grenze

obere Grenze

Anteilswert
Modal Split - Wegeaufkommen
Fu 26,3 24,6 28,0 24,3 28,4
Fahrrad 21,4 19,8 23,0 19,5 23,3
MIV Fahrer:in 34,0 32,2 35,9 31,8 36,2
MIV Mitfahrer:in 9,6 8,5 10,8 8,3 11,0
ov 8,7 7,6 9,7 7,4 10,0
Modal Split - Verkehrsleistung
Ful 10,1 8,9 11,3 8,7 11,5
Fahrrad 18,2 16,7 19,7 16,4 20,0
MIV Fahrer:in 46,8 44,8 48,7 44,5 49,1
MIV Mitfahrer:in 11,6 10,3 12,8 10,1 13,1
OV 13,4 12,1 14,7 11,8 14,9
Wegezwecke - Wegeaufkommen
zur Arbeit 14,4 13,0 15,7 12,8 16,0
geschéftlich unterwegs 2,0 1,5 2,6 14 2,7
Ausbildung 13,6 12,2 14,9 12,0 15,1
Einkauf 22,8 21,2 24,5 20,9 24,8
private Erledigungen 14,7 13,3 16,1 13,1 16,3
Freizeit 24,7 23,1 26,4 22,8 26,7
Bringen / Abholen 7,7 6,7 8,8 6,5 9,0
Wegezwecke - Verkehrsleistung
zur Arbeit 19,0 17,5 20,5 17,2 20,8
geschéftlich unterwegs 2,5 1,9 3,1 1,8 3,2
Ausbildung 10,8 9,6 12,0 9,4 12,3
Einkauf 16,2 14,8 17,6 14,5 17,9
private Erledigungen 15,7 14,3 171 14,0 17,4
Freizeit 29,1 27,4 30,9 27,0 31,2
Bringen / Abholen 6,6 5,7 7,6 55 7,8

Ped¥ Ingenieurburo Helmert
=4 Aachen

60



