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1 Allgemeines zur Auswertung der Mobilitét

Die Mobilitat der Kommune Niederkaufungen wurde fur den Zeitraum von einem Jahr (Novem-
ber 2001 bis Oktober 2002) in verschiedenen Facetten erhoben und einerseits den Daten aus
der amtlichen Statistik (insbesondere Verkehr in Zahlen 2002/2003) und andererseits den Er-
gebnissen der drei Kaufunger Referenzfamilien sowie den beiden anderen Gemeinschaftsprojek-
ten Okodorf Sieben Linden und LebensGut Pommritz gegeniibergestellt.

Die Auswertung bezieht sich zum einen auf die Mobilitat im allgemeinen, also den zurlickgeleg-
ten Wegen differenziert nach Verkehrszwecken, Art der Fortbewegung sowie geschlechtsspezifi-
sche Merkmale der Mobilitat.

Unter Verkehrszwecken wurden erfasst:
Wege zur Arbeit / zur Ausbildung bzw. zur Schule
Besorgungswege (v.a. im Sinne von Einkaufswege n)
Versorgungswege (auch im Sinne von Familienarbeit, die gerade im landlichen Raum hau-
fig mit Bring- und Holdiensten von Familienangehorigen verbunden ist) sowie
Freizeit- und Urlaubsfahrten
Nlcht beriicksichtigt wurden Fahrten zu Arbeitszwecken und Dienstreisen sowie der Verkehr von
Gutern und Dienstleistungen.

Bei der Art der Fortbewegung wurde erfasst:
Fahrten mit dem Fahrrad
Schienenpersonenverkehr unterschieden nach Nahverkehr und Fernverkehr der Deutschen
Bahn AG sowie Verkehr der nichtbundeseigenen Eisenbahnen
motorisierter Individualverkehr (MIV) (mit Pkws, Kleinbussen, Motorrader, geliehenen
Autos sowie Trampen)*
offentlicher Personennahverkehr unterschieden in der Nutzung von StraRenbahn und Bus
Luft-Passagierverkehr.

Nlcht berucksichtigt wurden Fulwege.

Die Unterscheidung in Besorgungswege und Versorgungswege erwies sich als nur bedingt hilf-

reich, da darunter von den befragten Personen unterschiedliche Aktivitaten gefasst wurden. In
der amtlichen Statistik werden dagegen die Versorgungswege (eben gerade die Bring- und Hol-
dienste) den Freizeitaktivitaten (der Kinder) zugeschlagen.

In einem zweiten Schritt werden die flr die Mobilitat aufgewendeten Energiefliisse ermittelt
und in CO,-Aquivalente von Treibhausgasen umgerechnet, um so die Umweltbelastung der Mo-
bilitat ermitteln zu kénnen.

Es hat sich gezeigt, dass die Erfassung der Fahrten mit geliehenen Autos, mit Motorradern sowie beim Tram-
pen nicht optimal erfolgte. So wurden bei den Fahrten mit Fremdautos und Motorrédern Uber alle untersuch-
ten Haushalte hinweg (bis auf Familie K.) jeweils nur eine Person, aber keine mitfahrenden Personen ange-
geben, was — wie Nachfragen ergaben — nicht der Realitét entspricht. Ferner wurde im Vorfeld nicht klar ge-
sagt, wie Mitfahrten Uber die Mitfahrzentrale und getrampte Fahrten zu deklarieren sind, teilweise wurden sie
unter Fremdauto angegeben und teilweise als Trampen. Verzerrungen in der Bilanzierung, die durch diese Un-
genauigkeiten entstehen, haben wir versucht auszugleichen, indem wir bei der Auswertung der Gesamtmobili-
tat sowie bei der CO,-Bilanzierung bei den Fahrten Fremdautos eine durchschnittliche Besetzung von zwei
Personen annahmen; bei den angegebenen Fahrten, die trampender Weise zuriick gelegt wurden, wurde bei
der Bilanzierung nur noch der halbe Kilometerwert angesetzt.
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2 Lage im Raum und Anbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

2.1 Die Kommune Niederkaufungen

Bezogen auf die Mobilitat ist der Standort der Kommune Niederkaufungen gut gewéhlt. Kau-
fungen ist eine rund 13.000 Einwohner umfassende Gemeinde und liegt rund 10 Kilometer von
Kassel, das fur die Region Zentrumsfunktion erfullt, in éstlicher Richtung entfernt. Seit dem
Jahr 2000 gibt es eine Stral3enbahn, die Kaufungen wéhrend des Berufsverkehrs in viertel-
stindlichen Taktzeiten an das Zentrum Kassel anbindet. Kassel liegt an der nordstdlichen
Hauptachse der Deutschen Bundesbahn und durch die zentrale Lage innerhalb der Republik ist
es so moglich, viele Ziele mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen.

Da in der Kommune Niederkaufungen fast alle Arbeitsplatze, die Kindertagesstatte, die Woh-
nungen und die Kiiche auf dem Geldnde der Kommune liegen, fallen viele Wege weg, die in
anderen Lebensformen notwendig sind. Es wird versucht, den 6ffentlichen Verkehr optimal zu
nutzen. So sind an zentraler Stelle tibertragbare Monatskarten mit Benutzungsplan und Fahr-
planen ausgelegt. Der Weg zur StraBenbahnhaltestelle betragt ca. 500 m. Fernreisen werden
hauptsachlich mit der Bahn durchgefuhrt. Flugreisen werden i.d.R. génzlich vermieden. Auf die
Benutzung von Autos wird jedoch trotzdem nicht véllig verzichtet. Fiir die rund 70 Bewohne-
rinnen stehen acht PKW und zwei Motorréder zur Verfugung, die auf einem Wochenplan ge-
bucht und von allen genutzt werden kénnen. Davon wurde ein PKW auf Erdgas® umgeriistet
(monovalent), drei weitere Dieselfahrzeuge auf Rapsolbetrieb. Fir den Nahverkehr steht theore-
tisch ein einsitziges Elektromobil zur Verfligung, das aber bereits seit langerem defekt ist und
daher in der Bilanzierung nicht auftaucht. Weiterhin nutzen die KommunardInnen in erhebli-
chem Umfang Fremdautos; die privat geliehen werden (vgl. auch Tabelle 4).

2.2 Die beiden Referenzprojekte
Okodorf Sieben Linden und LebensGut Pommritz

Auch die Mitglieder der beiden anderen Alternativmodelle Okodorf Sieben Linden und Le-
bensGut Pommritz proklamieren fiir sich, eine eher 6kologisch orientierte Lebensform zu pfle-

gen. Bezogen auf die Mobilitatsbedingungen sind sowohl die raumlichen als auch die infra-
strukturellen Bedingungen sehr verschieden von denen der Kommune Niederkaufungen.

Das Okodorf Sieben Linden befindet sich etwa 1 km nordéstlich des Altmark-Dorfes Poppau in
Sachsen-Anhalt. Poppau (160 Einwohnerlnnen) ist ein Ortsteil der rund 3 km entfernten Ge-
meinde Bandau (rund 500 Einwohnerinnen); bis Oebisfelde (Hauptsitz der Verwaltungsgemein-
schaft) sind es schon rund 35 km. Oebisfelde liegt wiederum 18 km von Wolfsburg entfernt.
Von Poppau bis Salzwedel sind es rund 25 km. Poppau selbst wird derzeit von Oebisfelde aus
mit einem Bus im Zweistundentakt bedient. Die OkodorflerInnen setzen sich dafiir ein, dass die
Bahnlinie Salzwedel - Oebisfelde, die erst kiirzlich stillgelegt wurde, wieder in Betrieb genom-
men wird.

Die rund 52 Bewohnerlnnen (inkl. Kinder) des Okodorfes verfiigen tiber fiinf Pkws und fiinf
Kleinbusse, die sich alle im Privatbesitz befinden (vgl. Tabelle 6). Die Besorgungen fir den
taglichen Bedarf und Arztbesuche werden in Beetzendorf (5 km), Klotze (7 km) oder in Salzwe-
del (25 km) getatigt. Die schulpflichtigen Kinder werden derzeit in das rund 25 km entfernte

2 Das Fahrzeug wurde auf "monovalenten™ Betrieb umgerlstet. Das bedeutet, dass das Fahrzeug allein mit

Erdgas betrieben wird, wogegen "bivalent" bedeutet, dass das Fahrzeug sowohl mit Erdgas als auch mit Ben-
zin betrieben werden kann.
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Depekolk zur Freien Schule Altmark gebracht. Die meisten der Okodorflerinnen arbeiten direkt
auf dem Gelande, nur eine Person fahrt nach Salzwedel zur Arbeit.

Es wird perspektivisch angestrebt mit einer Einwohnerlnnenzahl von rund 300 Menschen nicht
nur einen hohen Grad der Selbstversorgung zu erreichen, sondern auch viele der notwendigen
sozialen, wirtschaftlichen und kulturellen Dienstleistungen innerhalb des Okodorfes abzude-
cken.

Pommritz liegt in der Oberlausitz in Ostsachsen zwischen Bautzen und Lobau an der Eisen-
bahnstrecke Dresden — Gorlitz. Pommritz ist einer von 18 Ortsteilen der 2.700 Einwohnerlnnen
zéhlenden Gemeinde Hochkirch. Das LebensGut befindet sich 500 m vom Bahnhof Pommritz
entfernt, der stiindlich aus Bautzen angefahren wird. Die Bewohnerlnnen vom LebensGut
Pommritz (rund 20 Erwachsene und 15 Kinder) verfligen tber vier Pkws und fiinf Kleinbusse
(vgl. Tabelle 5); alle Fahrzeuge bis auf einen Projekt-Bus befinden sich im Privatbesitz. Die
schulpflichtigen Kinder bewegen sich - i.d.R. ohne Begleitung Erwachsener — mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zur Schule nach Bautzen. Viele Eink&ufe, Arztbesuche und @hnliche Erledigun-
gen mussen ebenfalls in Bautzen realisiert werden.

2.3 Die drei Kaufunger Referenzfamilien

Die drei Kaufunger Referenzfamilien wurden zum Vergleich herangezogen, da sie Uber die glei-
chen rdumlichen und infrastrukturellen Mobilitatsbedingungen verfligen wie die Kommune. Alle
drei Familien sagen von sich, dass sie ebenfalls eine eher dkologisch orientierte Lebensweise
verfolgen. Dennoch sind ihre Mobilitédtsbedingungen verschieden von denen der Kommune Nie-
derkaufungen, da beispielsweise der Motorisierungsgrad je Person entsprechend einem Klein-
haushalt hoher ist (bzw. eine Familie verfligt Gber kein eigenes Fahrzeug) und es auch nur be-
grenzt maoglich ist, das Fahrzeug je nach Fahrzweck und Transportaufwand zu wahlen (da weni-
ger Fahrzeuge zur Auswahl je Haushalt zur Verfligung steht).

Die Familie E. (zwei Erwachsene und drei Kinder im Alter von 3, 7 und 11 Jahren) verfugt tber
zwei eigene Pkws (vgl. Tabelle 1). Dennoch werden viele Wege mit dem Fahrrad oder zu Ful3
zurlickgelegt. Ein Arbeitsplatz liegt 20 km entfernt und wird mit dem PKW erreicht. Der andere
Arbeitsplatz ist in der Gemeinde Kaufungen und wird teilweise zu Fu3, teilweise per Pkw er-
reicht. Die beiden &lteren Kinder gehen in Kaufungen zur Schule. Im Ort liegt auch die Kinder-
tagesstatte flr das jungste Kind. Die nachste StralRenbahnhaltestelle ist ca. 300 m entfernt.

Die Familie K. (zwei Erwachsene, eine erwachsene Tochter sowie der Freund der Tochter, der
zu rund einem Drittel bei der Familie lebt) besitzt kein eigenes Kraftfahrzeug. In Ausnahmefal-
len wird ein ,,Car-Sharing-Wagen“ benutzt (vgl. Tabelle 2). Viele Wege werden mit dem Fahrrad
oder zu Ful? zurtickgelegt. Die beiden Arbeitsplatze sowie die Schule liegen in Kassel. Haupt-
séchlich werden sie mit dem 6ffentlichen Nahverkehr erreicht, teilweise auch mit dem Fahrrad.
Die néchste Stralienbahnhaltestelle ist ca. 300 m entfernt.

Die Familie T. (zwei Erwachsene und drei Kinder im Alter von 7, 19 und 21 Jahren) besitzt
einen Kleinbus (vgl. Tabelle 3), jedoch werden viele Wege mit dem Fahrrad bzw. 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zuriickgelegt. Herr T. fahrt mit dem Fahrrad zu Arbeit. Frau T. erledigt nicht
nur alle Eink&ufe fir die gesamte Familie mit dem Rad, sondern auch alle anderen Wege. Fami-
lie T. ,verzichtet” bewusst auf Urlaubsflugreisen und verbringt den Sommerurlaub regelméafiig
mit Wohnwagen in Skandinavien.

11
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3 Datenerfassung der Mobilitat

3.1 Erfassung der Daten in der Kommune Niederkaufungen

Der personliche Individualverkehr der Kommune Niederkaufungen wurde Uber ein Jahr kontinu-
ierlich erhoben.

Beginn des Erhebungszeitraums war der 1. November 2001, das Erhebungsjahr endete somit am
31. Oktober 2002.

Die Daten zu Mobilitat wurden wie folgt erhoben:

1. In jedem Pkw der Kommune lag ein Fahrtenblock, auf welchem fur jede Fahrt eingetragen
wurde:

wie viel Kilometer gefahren wurden

zu welchem Zweck die Fahrt unternommen wurde (auch anteilig Kilometer je Fahrzweck)
mit wie vielen Personen die Fahrt getatigt wurde

ob und wie viele M&nner, Frauen und Kinder reisten

ob groReres Gepack o.a. transportiert wurde

in welchem Monat die Fahrt getatigt wurde

zusétzlich wurde der Kilometerstand auf dem Fahrzeugtachometer zu Beginn, zur Halb-
zeit am 30. April 2002 sowie nach Beendigung der Erhebung festgehalten.

2. Gleiches (bis auf Tachostand, Gepéack und Anzahl der Personen) wurde auch im Rahmen der
Interviews abgefragt, wenn ein Fremdauto genutzt wurde.
(dies wurde nur Quartalsweise erhoben)

3. Alle Mitglieder der KNK wurden weiterhin gebeten, ihre Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zu dokumentieren; dies geschah tber Listen und wurde durch Abfragen in den In-
terviews, die mit jedem Mitglied einmal im Quartal durchgefiihrt wurden, ergéanzt.

Auch hier wurde gefragt:

wie viel Kilometer gefahren wurden
zu welchem Zweck die Fahrt unternommen wurde (auch anteilig Kilometer je Fahrzweck)
ob und wie viele Manner, Frauen und Kinder reisten

in welchem Monat bzw. Quartal die Fahrt getétigt wurde (die Auswertung erfolgt Quar-
talsweise)

erganzend wurde hier abgefragt, ob es eine mehrtégige Reise war und Uber wie viele
Tage sich die Reise erstreckte.

4. Im Rahmen der Interviews, die wahrend des Erhebungszeitraumes vier Mal mit den Kommu-
nardinnen durchgefiihrt wurden, wurde ebenfalls nach mit dem Fahrrad gefahrenen Stre-
cken gefragt. Insgesamt wurden im Erhebungszeitraum 51.943 km mit dem Fahrrad zurtick-
gelegt. Die meisten Kilometer wurden von Mé&nnern zurlickgelegt (26.970 km), Frauen fuh-
ren 21.046 km mit dem Fahrrad und Kinder 3.927 km.

12
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Differenziert nach Fahrzwecken Uberwiegt die Freizeitnutzung mit 33.640 km, gefolgt von
Fahrten zur Arbeit (14.731 km); flr Besorgungsfahrten wurden 3.007 km mit dem Fahrrad
zuriickgelegt, wogegen Versorgungsfahrten nur 565 km ausmachten.

5. Erganzend wurde erhoben, welche Fahrten mit sonstigen Verkehrsmitteln unternommen
wurden.
Auch hier wurde gefragt:

wie viel Kilometer gefahren wurden
zu welchem Zweck die Fahrt unternommen wurde (auch anteilig Kilometer je Fahrzweck)
ob und wie viele Manner, Frauen und Kinder reisten und

in welchem Monat bzw. Quartal die Fahrt getatigt wurde

Da sich diese Angaben fir die Gesamtauswertung nur bedingt eignen, werden sie hier fest-
gehalten: Alle Fahrten fanden im Rahmen von Freizeitaktivitaten statt (und wurden den ande-

ren Verkehrsmitteln zugeordnet).

Es wurde von einer Frau eine Flugreise im 3. Quartal (das sind die Monate Mai, Juni Juli
2002) mit insgesamt 6.000 Kilometer unternommen

ebenfalls im 3. Quartal unternahm ein Mann eine Paddeltour ber 75 Kilometer

im 3. und 4. Quartal fanden drei Seilbahnfahrten (2 Manner, eine Frau) mit einer Gesamt-
lange von 7,3 Kilometer statt.
ferner wurden noch Fahrfahrten mit insgesamt 1.843,2 Kilometer unternommen,

Insgesamt wurden mit den Fahrzeugen der KNK (inkl. Motorréder) sowie mit geliehenen Fahr-
zeugen (Fremdauto) - also im Motorisierten Individualverkehr (MIV) - im Zeitraum vom 1. No-
vember 2001 bis zum 31. Oktober 2002 268.816 km zuriickgelegt (erfasste Kilometer tber die
Fahrtenbuchfihrung + Interviews; siehe auch Tabelle 4).

3.2 Datenerfassung in den Referenzprojekte

3.2.1 LebensGut Pommritz

Die BewohnerInnen des LebensGut Pommritz haben fiir das Winterhalbjahr und das Sommer-
halbjahr jeweils tber vier Wochen (summarisch) festgehalten

- wie viele Personen (nur offentlicher Verkehr)

- mit welchem Verkehrsmittel (zu FuR, Fahrrad, OPNV, Fernverkehr, Fremdauto)
- zu welchem Zweck (Zur Arbeit/Ausbildung, Besorgung, Versorgung, Freizeit)
- wie viele Kilometer zuriickgelegt haben.

Da nicht allen Projekten gleichermaf3en zuzumuten war, alle Autofahrten exakt (mit Personen
und Zweck) festzuhalten, wurde die Fahrleistung mit den eigenen Autos fur den gesamten Zeit-
raum im LebensGut Pommritz anhand der Kilometerstande ermittelt. Eine Zuordnung von Fahr-
zwecken und Personen ist hier nicht moglich. In der Gesamtkilometerzahl der gefahrenen Kilo-
meter waren allerdings auch Fahrten im Rahmen von Betriebszwecken (z.B. Fahrten des Gemu-
seanbaus zum Markt) enthalten. Um dies vergleichbar mit den anderen Projekten und den Refe-
renzfamilien machen zu kénnen, wurden 10 Prozent der gefahrenen Kilometer — das entsprach

13
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in etwa auch den anderen beiden Lebensgemeinschaften — als Fahrten innerhalb von Arbeits-
prozessen rausgerechnet.

3.2.2 Okodorf Sieben Linden

Die BewohnerInnen des Okodorfs Sieben Linden haben fir das Winterhalbjahr und das Sommer-
halbjahr jeweils tber rund acht Wochen (summarisch) festgehalten

- wie viele Personen

- mit welchem Verkehrsmittel (zu FuR, Fahrrad, OPNV, Fernverkehr, Fremdauto, eigene Pkws)

- zu welchem Zweck (Gewerbliche Nutzung, Zur Arbeit/Ausbildung, Besorgung, Versorgung,
Freizeit)

- wie viel Kilometer zuriickgelegt haben.

3.3 Datenerfassung in den Kaufunger Referenzfamilien

Die drei Kaufunger Referenzfamilien wurden gebeten fiir den Zeitraum von zweimal drei Wochen
ihre Mobilitatsaktivitaten festzuhalten. Die erste Erhebungswelle fand von Ende Januar bis Mit-
te Februar 2002 statt und sollte das Winterhalbjahr représentieren; wahrend die zweite Erhe-
bungswelle im September 2002 stattfand und eher das Sommerhalbjahr wiedergeben sollte.

Von den Familien wurde (summarisch) festegehalten:

- welche und wie viele Personen (Mann, Frau oder Kinder/Jugendliche)

- mit welchen Verkehrsmitteln (Fahrrad, OPNV, Fernverkehr, Fremdauto, eigener Pkw, ande-
res)

- zu welchen Zwecken (Zur Arbeit/Ausbildung, Besorgung, Versorgung, Freizeit)

- wie viel Kilometer zuriickgelegt haben.

Dies geschah zum einen tabellarisch fur Fahrten mit den eigenen motorisierten Fahrzeugen und
fir den OPNV und wurde zusatzlich im Rahmen von Interviews fir Fahrten im Eisenbahn-, Nah-
und Fernverkehr sowie flr Urlaubsreisen abgefragt.

Bei der Prasentation der Ergebnisse vor den Familien zeigte sich bei der Familie K., die in der
zweiten Erhebungswelle eine Urlaubsreise mit vier Personen unternahm, das unregelméaRige,
aber lange Fahrten als singuléres Ereignis die auf ein Jahr hochgerechneten Daten erheblich
verzerren. Deshalb wurde im Nachhinein noch mal abgefragt, ob in dem Erhebungsjahr 2002
langere Urlaubsfahrten — also auch auf3erhalb der Erhebungswellen - unternommen wurden, wie
viele Personen daran beteiligt waren, welche Distanz zuriickgelegt wurde und mit welchen Ver-
kehrsmitteln die Reisen unternommen wurden, diese Fahrten wurden zusétzlich in der Bilanzie-
rung bertcksichtigt.

14
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4 Fuhrparke und Verkehrsleistung je motorisiertes Fahrzeug

Im folgenden werden die gefahrenen Kilometer der vorhandenen motorisierten Fahrzeuge in
den untersuchten Projekten und Familien wiedergegeben. Dies entspricht nicht dem gesamten
Mobilitatsaufkommen, da nicht alle Fahrten - insbesondere mit den Kleinbussen und Pkws - als
Fahrten nur einzelner Personen stattfinden. Die durchschnittliche Besetzung der Fahrzeuge ist
in der letzten Spalte angegeben. Diese Daten dienen spater der Ermittlung der Emissionen
durch den Motorisierten Individualverkehr (MIV).

Tabelle 1 Erfassung der gefahrenen Kilometer im Motorisierten Individualverkehr der
Familie E. flr den Zeitraum vom
1. November 2001 bis 31. Oktober 2002

Eahrzeu gefahrene Personen- durchschnittlicher
9 Kilometer Kilometer Besetzungsgrad
Motorrad 2.444 2.444 1,0
Mitsubishi 22.841 13.182 1,7
Renault 21.199 6.396 3,3
Fremdauto 8.329 8.329 1,0
gesamt 54.812 30.351 1,8
Tabelle 2 Erfassung der gefahrenen Kilometer im Motorisierten Individualverkehr der

Familie K. fiir den Zeitraum vom
1. November 2001 bis 31. Oktober 2002

Eahrzeu gefahrene Personen- durchschnittlicher
g Kilometer Kilometer Besetzungsgrad
Stattauto Kleinwagen 312 1.248 4,0
Stattauto 4.403 16.731 3,8
Fremdauto 1.387 1.387 1,0
gesamt 6.101 19.366 3,2
Tabelle 3: Erfassung der gefahrenen Kilometer im Motorisierten Individualverkehr der

Familie T. fUr den Zeitraum vom
1. November 2001 bis 31. Oktober 2002

Fahrzeu gefahrene Personen- durchschnittlicher
g Kilometer Kilometer Besetzungsgrad
VW-Bus 21.719 51.898 2,4

15
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Tabelle 4: Erfassung der gefahrenen Kilometer im Motorisierten Individualverkehr der Kommune Niederkaufungen flr den Zeitraum
vom 1. November 2001 bis 31. Oktober 2002
fahrene -
gefahrene Km g€ . . durchschnittli-
Fah Anfangsstand | Zwischenstand Endstand laut Buch- Kllometertlns- Fa:rrgz?tsz u vgglrgtsjtc%ﬁ'_e Treibstoff Gesamt- cher Beset-
anrzeug 1. Nov. 2001 | 30. April 2002 | 31. Okt. 2002 |  Eintrag gesam 3 ) reibsto verbrauch | zungsgrad je
(nach Tacho- zwecken 100 km
gesamt Fahrzeug
stand)
Gas-Golf 182.684 198.730 213.268 29.185 30.584 1.399 4,8 kg Erdgas 1.468 kg 1,41
gruner Polo 110.966 120.150 122.050 8.308 11.084 2.776 6,0 | Normalbenzin 665 | 1,63
schwarzer 238.961 | 258.697 | 280.271 37.523 41310 3.787 571 |20%RapsOl+ |5 anp | 2,59
Passat 10% Diesel
Rolli-Rapid 82.045 87.304 96.260 12.575 14.215 1.640 7,31 Normalbenzin 1.0381 1,51
goldener Golf 312.123 326.451 339.736 27.090 27.613 532 511 Diesel 1.408 | 1,84
Rapid 187.512 196.055 204.407 14.277 16.895 2.618 751 Normalbenzin 1.267 | 1,60
schwarzer Golf |  131.484 144.827 164.091 29.295 32.607 3.312 6,61 fgjf’ g?g:e?' 121521 1,04
0

weiller Polo nicht erf.* 75.595 89.224 12.483 13.629 1.146 511 100 % Rapsol 695 | 1,89
VW-Bus 123.934 130.010 140.568 12.737 16.634 3.897 9,01 Diesel 1.497 1 1,77
Motorrader® nicht erf.® 1.674 501 |Normalbenzin 79| 1,2
Fremdauto® 83.669 2,0
gesamt ohne Fremdauto 185.147 204.571 21.107 1,89
gesamt mit Fremdauto 268.816 | (289.810) 21.107 1,92

Wurde erst im April 2002 angeschafft.

die Fremdautos mit durchschnittlich zwei Personen gefahren wurden und die Motorrader mit durchschnittlich 1,2 Personen.

Wurden erst im Mai 2002 angemeldet.

Diese Kilometer wurden in den Berechnungen nicht berticksichtigt, da es sich um Fahrten im Rahmen von Arbeitsauftragen der KNK handelt.

Bei den Motorradern und Fremdautos haben nur die Fahrerlnnen Eintragungen in die Fahrtenlisten gemacht. Dies entspricht nicht der Realitat; wir gehen davon aus, dass
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Tabelle 5: Erfassung der gefahrenen Kilometer im Motorisierten Individualverkehr des LebensGut Pommritz fiir den Zeitraum vom 30.
Dezember 2001 bis 31. Dezember 2002
Fahrzeug Nutzung 30.12.01 30.04.02 31.12.02 Fahrleistung wahrend
des Jahres
VW-Bus Gemiise 26.762 31.646 42.495 15.733
VW-Bus privat 17.000 17.312 17.639 639
Ford-Transporter Marktwagen + privat 130.520 138.774 157.655 27.135
VW-Bus Campingwagen 16.270 16.737 467
Pkw Martin 165.164 168.871 177.260 12.096
Pkw Citroen 9.304 9.831 11.369 2.065
Pkw Seat 41.550 42.950 58.150 16.600
VW-Bus neuer Projektbus geschatzt 11.000
Pkw Bruno geschatzt 3.000
Fremdauto 11.118
gesamt ohne Fremdauto 88.735
gesamt 99.853

~FeH[IQON" JYdLIag
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Da den Fahrten der Bewohnerlnnen vom LebensGut Pommritz weder Verkehrszwecke noch Personen zugewiesen wurden, kdnnen keine Aussagen
zur durchschnittlichen Besetzung gemacht werden. In den Fahrleistungen sind auch die Dienst- bzw. Geschéftsreisen enthalten.

Fur die Vergleichbarkeit bezogen auf die Okobilanz wird davon ausgegangen, dass bei den eigenen Fahrzeugen durchschnittlich 1,9 Personen je
Fahrzeug gefahren sind, bei der Nutzung von Fremdautos wird von 2 Personen ausgegangen.
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Tabelle 6: Erfassung der gefahrenen Kilometer im Motorisierten Individualverkehr des Okodorfs Sieben Linden fiir den Zeitraum vom
1. November 2001 bis 31. Oktober 2002
nicht beriicksich- Fahrleistung (ohne|Personenkilometer durchschnitt-
. . . - . Fahrten im Rah- | (ohne Fahrten im |durchschnitt-|durchschnitt-| licher Beset-
km im Winter- | km im Sommer- | tigte Kilometer . . .
. . . men von Arbeit) | Rahmen von Ar- |licher Beset- | licher Beset-| zungsgrad
Fahrzeug halbjahr (laut halbjahr (laut |gesamter Zeitraum,| . S
im gesamten Un- | beit) im gesamten| zungsgrad | zungsgrad gesamter
Tacho) Tacho) da Fahrten zu ; .
Arbeitszwecken tersuchungs- Untersuchungs- Winter Sommer Zeitraum
zeitraum zeitraum
Fiesta Benzin 6.071 2.865 462 8.474 12.316 1,3 1,7 15
GroRer VW Bus TD Diesel 7.815 11.433 1.277 17.971 65.962 4,9 2,7 3,7
IMazda 624 Benzin 8.297 9.516 1.049 16.764 27.143 1,6 1,7 1,6
[Mercedes 300 TD Kombi 6.252 7.148 0 13.400 18.195 1,3 1,4 1,4
Opel Astra Kombi Diesel 8.808 12.715 626 20.897 39.654 2,6 1,5 1,9
Polo Diesel 10.329 11.165 2.380 19.114 23.999 14 1,1 1,3
Renault Clio Benzin 23.719 9.596 3 33.312 77.204 2,8 1,2 2,3
\VW Passat Diesel 5.554 6.102 1.213 10.443 26.639 1,8 3,1 2,6
\VW-Bus T4 Diesel 5.358 9.221 249 14.330 49.327 3,7 3,3 3,4
\VW-Pritsche T4 Diesel 4.937 3.150 515 7.572 12.015 1,7 14 1,6
Fremdauto K.A. k.A. K.A. 24.702 24.702 2,0
gesamt ohne Fremdauto 87.141 82.911 7.774 162.277 352.455 2,4 1,9 2,2
gesamt 186.979 377.157 2,0
.

nicht verdoppelt, aber die Hohe des Besetzungsgrades hat Auswirkungen auf die verursachten Emissionen, siehe Kapitel 6.

Wir gehen davon aus, dass die Fremdautos durchschnittlich mit zwei Personen besetzt waren, aber nur eine Person aus dem OSL stammt, die Personen-Kilometer wurden
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5 Auswertung der Mobilitat
Im Folgenden wird fiir die untersuchten Haushalte dargestellt
(ohne FuRwege und ohne Fahrten zu Arbeitszwecken / Geschaftsreisen)

- welche Fahrzwecke verfolgt wurden
- welche Verkehrsmittel genutzt wurden
- und wie sich das Mobilitatsverhalten nach Geschlechtern differenziert darstellt.

5.1 Mobilitdt der Kommune Niederkaufungen

Wahrend der einjahrigen Erhebungsphase wurden von den durchschnittlich 71 Bewohnerlnnen®
der Kommune Niederkaufungen 872.585 km zuriickgelegt (ohne FuBwege und Fahrten zu Ar-
beitszwecken). Das entspricht einer Verkehrsleistung von 12.363 km je Person.

Abbildung 1: Gesamtmobilitat der Kommune Niederkaufungen nach Art der Befdrderung

Gesamtmobilitat der KNK in Personenkilometer

500.000
450.000 { 431.756

400.000 +
350.000 A

300.000 1
250.000 T 227.088

200.000 1

150.000 A

95.701
100.000 1

51.943 50.411

50.000 +

7.926 7.760

0 T T T T T T

MV Fernverkehr OPNV Fahrrad Nahverkehr  anderes/ trampen
Flug

Die Anzahl der Bewohnerlnnen war tber das Jahr nicht konstant, sie schwankte zwischen 68 und 72 Perso-
nen. Fur die Auswertung gehen wir von 54 Erwachsenen aus, wobei Frauen und Manner gleich stark vertreten
sind, und 17 Kinder und Jugendliche, der Durchschnitt betrégt 70,6 Personen.
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Abbildung 2: Mobilitat der Kommune Niederkaufungen in Personenkilometer

Mobilitat der Kommune Niederkaufungen wahrend des
Erhebungsjahres (in Personenkilometer)
700.000
600.000
Trampen
500.000 O Fahrrad
400.000 @ anderes / Flug
o0 OPNV
300.000 @ Nahverkehr
200.000 Fernverkehr
MIV
100.000 i
0 N
Zur Arbeit Besorgung Versorgung Freizeit

Abbildung 2 und Tabelle 7 veranschaulichen das hohe Verkehrsaufkommen der Kommune Nie-
derkaufungen im Bereich des Freizeitverkehrs. Uber 70 Prozent der gefahrenen Personenkilome-
ter entfallen auf diesen Verkehrszweck.

Tabelle 7 zeigt dartber hinaus, dass der gro3te Teil des Verkehrs der Kommune Niederkau-
fungen, nédmlich fast die Halfte, als Motorisierter Individualverkehr (MIV) erbracht wird. Die
durchschnittliche Auslastung je Fahrzeug betragt dabei zwischen 1,0 und 2,6 Personen je Fahr-
zeug; im Schnitt Uber alle Fahrzeuge betragt die Auslastung 1,89 Personen (vgl. auch Tabelle
4).

Tabelle 7: Mobilitat der Kommune Niederkaufungen nach Zwecken und
Art der Befdrderung in Prozent

Mobilitat der Kommune Niederkaufungen nach Zwecken und
Art der Beforderung in Prozent

Zur Arbeit® Besorgung Versorgung Freizeit gesamt
MIV 6,77 4,83 4,49 33,39 49,48
anderes 0,00 0,00 0,00 0,91 0,91
Trampen 0,07 0,00 0,00 0,82 0,89
Fahrrad 1,69 0,34 0,06 3,86 5,95
OPNV1O 3,01 0,97 0,18 6,80 10,97
Nahverkehr*! 1,14 0,24 0,70 3,70 5,78
Fernverkehr®? 2,15 0,22 1,38 22,27 26,02
gesamt 14,84 6,62 6,81 71,74 100,00

Bei den Fahrten zur Arbeit wurden auch die Fahrten zur Ausbildung bzw. zur Schule mit erfasst.

OPNV = Offentlicher Personennahverkehr; enthélt hier Fahrten mit der StraRenbahn und dem Linienbus.
Nahverkehr meint Eisenbahnfahrten im Nahverkehrsbereich, also Regionalbahn etc.

Fernverkehr meint Eisenbahnfahrten im Fernverkehrsbereich, also ICE, EC, IC, IR etc.

10
11
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Abbildung 3: Mobilitat der Kommune Niederkaufungen nach
Geschlecht und Fahrzweck in Personenkilometer

Mobilitat der Kommune Niederkaufungen wahrend des
Erhebungsjahres nach Geschlecht und Fahrzweck
(in Personenkilometer)
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Betrachtet man die Verkehrsleistung (in Personenkilometer) nach Geschlecht so fallt der hohe

Mobilitatsanteil der Frauen auf, insbesondere beim Freizeitverkehr.

Tabelle 8: Fahrzwecke der Kommune Niederkaufungen nach Geschlecht
Fahrzwecke nach Geschlecht
in Prozent der gefahrenen Personenkilometer

Zur Arbeit | Besorgung | Versorgung Freizeit gesamt
Manner 6,5 2,8 3,6 24,9 37,8
Frauen 6,5 3,1 2,2 30,3 42,1
Kinder 1,9 0,7 1,0 16,5 20,1
gesamt 14,8 6,6 6,8 71,7 100,0

Abbildung 4 zeigt die gefahrenen Personenkilometer nach Geschlecht je Fahrzweck und genutz-
tem Verkehrsmittel. Obwohl etwa gleich viele Frauen wie Manner in der Kommune Niederkau-
fungen wohnen, liegt die Fahrleistung der Manner mit 329.916 km im Jahr deutlich unter der
jahrlichen Fahrleistung der Frauen (367.498 km). Insbesondere beim Freizeitverkehr entstehen
die Differenzen (217.339 km zu 264.355 km).

Es fallt weiter auf, dass die Frauen im Freizeitverkehr wesentlich mehr Personenkilometer im
Bahnfernverkehr erbringen und haufiger ein Auto (MIV) nutzen als die Manner: 120.900 km
wurden von Frauen im Freizeitverkehr mit dem Auto zuriickgelegt, wéhrend die Manner 100.200
Personenkilometer mit dem Auto bzw. Motorrad in der Freizeit zuriicklegten; im Fernverkehr ist
der Unterschied noch grofer: hier wurden von den Frauen 89.300 Kilometer zuriickgelegt, wéh-
rend auf die Manner 58.800 km entfielen.

FUr die anderen Fahrzwecke zeigen sich keine groRen Unterschiede zwischen den Geschlech-
tern. Offensichtlich scheinen die Be- und Versorgungsverkehre nahezu gleichberechtigt zwi-
schen den Geschlechtern aufgeteilt zu sein.
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Abbildung 4: Fahrleistung der Kommune Niederkaufungen nach Geschlecht, Fahrzweck und Art der Beférderung
(in Personenkilometer)
Mobilitat KNK nach Verkehrszwecken und Geschlecht
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Manner Frauen

LJEMUIIGON" JYoLIg



Bericht ,,Mobilitat”

5.2 Mobilitat des LebensGut Pommritz

Wiahrend der Erhebungsphase wurden von den Bewohnerlnnen®® des LebensGut Pommritz rund
285.000 km zuriickgelegt (ohne Fuliwege und Fahrten zu Arbeitszwecken). Rund 180.000 km
wurden mit dem Fahrrad, 6ffentlichen Verkehrsmitteln, auf Flugreisen oder mit einem Fremdau-
to zurlickgelegt. Bezogen auf den eigenen Fuhrpark wurden nur die gefahrenen Kilometer er-
fasst, ohne sie Fahrzwecken und Personen zuzuordnen. Die Gesamtleistung der eigenen Fahr-
zeuge entsprach im Zeitraum vom 30.12.2001 bis 31.12.2002 88.735 km. Hierzu muss ange-
merkt werden, dass keine Dokumentation zum Besetzungsgrad fur die eigenen Pkws vorliegt,
und in dieser Zahl auch die Fahrten zu Arbeitszwecken enthalten sind. Nach Angaben der An-
sprechpartnerin vom LebensGut Pommritz wurden wéhrend des Erhebungsraums zwei Kleinlast-
Fahrzeuge zu 80 Prozent zu Betriebsfahrten eingesetzt, das heif3t zum Transport des produzier-
ten Gemuses zu Mérkten. Diese Kilometer wurden aus der Aufstellung herausgerechnet. Dem-
nach ergibt sich fiir das LebensGut Pommritz eine rechnerische Gesamtverkehrsleistung von
8.132 km je Person (vgl. auch Abbildung 21).

Tabelle 9: Mobilitat des LebensGut Pommritz nach Fahrzwecken
und Art der Beforderung (Personenkilometer)

Mobilitdt Pommritz nach Zwecken und Art der Beférderung

in Prozent (ohne eigene Kraftfahrzeuge'*)
Zur Arbeit’® | B ugSn\éersor- Freizeit Ges?tq;':rféobn

anderes 0,00 0,00 1,66 1,1
Fahrrad 0,25 0,25 0,17 0,4
Nahverkehr*’ 28,41 2,36 20,31 32,5
Fernverkehr® 3,71 0,33 28,30 20,6
Flugreise 0,00 0,00 8,11 5,2
Fremdauto 0,16 0,10 5,87 3,9
eigene Pkws K.A. K.A. K.A. 36,3
gesamt 32,563 3,05 64,42 100,00

B om Winterhalbjahr wohnten 20 Erwachsene und 16 Kinder im LebensGut, im Sommerhalbjahr waren es 19

Erwachsene und 15 Kinder. Der durchschnittliche Zahl der Bewohnerlnnen betrégt 35 Personen.

Da vom LebensGut Pommritz nicht erfasst wurde, zu welchem Zweck die eigenen Fahrzeuge eingesetzt wur-
den, kdnnen sie in dieser Aufstellung nur bei den Gesamtkilometern berticksichtigt werden.

Bei den Fahrten zur Arbeit wurden auch die Fahrten zur Ausbildung bzw. zur Schule mit erfasst.

inkl. des Anteils der Mobilitéat, der mit eigenen Fahrzeugen zuriickgelegt wird.

Nahverkehr meint Eisenbahnfahrten im Nahverkehrsbereich, also Regionalbahn etc.

Fernverkehr meint Eisenbahnfahrten im Fernverkehrsbereich, also ICE, EC, IC, IR etc.
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Abbildung 5: Gesamtmobilitat des LebensGut Pommritz
nach Art der Befdrderung
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Gesamtmobilitat des LebensGut Pommritz auf ein Jahr
hochgerechnet (in Personenkilometer)
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Abbildung 6: Gesamtmobilitat des LebensGut Pommritz nach Fahrzwecken
und Art der Beforderung (ohne eigene Fahrzeuge)'®
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Auch hier ist der hohe Anteil an Freizeitverkehr auffallig. Trotz der im Vergleich zur Kommune
Niederkaufungen relativ schlechten Anbindung im Rahmen des Offentlichen Nahverkehrs, wird
dieser im Alltag des LGP relativ h&ufig in Anspruch genommen.
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In dieser Grafik wurden rund 180.000 Personenkilometer erfasst, weitere 150.000 Personenkilometer, die mit
den eigenen Fahrzeugen des LGP zurtickgelegt wurden, sind hier nicht berlcksichtigt.
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Eine Unterscheidung nach Be- und Versorgung wurde bei der Dokumentation durch die Gemein-
schaft nicht vorgenommen, deshalb wurden diese beiden Wegezwecke hier zusammengefasst.

5.3 Mobilitat des Okodorfs Sieben Linden

Wiahrend der Erhebungsphase wurden von den Bewohnerlnnen® des Okodorfs Sieben Linden
666.600 km zurtickgelegt (ohne FulRwege und Fahrten im zu Arbeitszwecken). Das entspricht
einer Verkehrsleistung von 12.944 km je Person (und ist damit &hnlich hoch wie in der Kom-
mune Niederkaufungen; vgl. auch Abbildung 21).

Abbildung 7: Gesamtmobilitit des Okodorf Sieben Linden
nach Art der Beférderung

Gesamtmobilitat Okodorf Sieben Linden auf ein Jahr
hochgerechnet (in Personenkilometer)
400.000 —377.157
350.000 -
300.000 -
250.000 -
200.000 1 165.306
150.000 -
99.918
100.000 -
50.000 - 23.127
T 1.104
O T T T T
MIV Fernverkehr Nahverkehr Fahrrad anderes

56,6 Prozent der Fahrten werden im motorisierten Individualverkehr zurlickgelegt (vgl.
Abbildung 7 und Tabelle 10), was sicherlich auch durch die — im Vergleich zur Kommune Nie-
derkaufungen - relativ schlechte Anbindung an den oOffentlichen Personenverkehr begriindet
ist.

20 m Winterhalbjahr wohnten 37 Erwachsene und 12 Kinder im Okodorf, im Sommerhalbjahr waren es 42 Er-

wachsene und 12 Kinder.
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Abbildung 8:  Gesamtmobilitat des Okodorfs Sieben Linden nach Fahrzwecken
und Art der Beforderung

Gesamtmobilitdt Sieben Linden auf ein Jahr
hochgerechnet nach Fahrzeug und Fahrzweck
(in Personenkilometer)
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Zur Arbeit Besorgung Versorgung Freizeit

Auffallig bei Abbildung 8 ist der Vergleich zu den beiden anderen Gemeinschaftsprojekten hohe
Anteil an Ver- und Besorgungsfahrten mit 22,5 Prozent der Personenkilometer (gegentber LGP

3 % und KNK 13,4 %). Dies verweist eindeutig auf die abgelegene Situation des Okodorfs, wel-

ches als Dorfneugriindung noch nicht tber eine ausreichende Infrastruktur verflgt.

Tabelle 10: Mobilitat im Okodorf Sieben Linden nach Fahrzwecken und Art der

Befdrderung
Mobilitat Sieben Linden nach Fahrzwecken und Art der Beférderung
in Prozent
Zur Arbeit®! | Besorgung | Versorgung Freizeit gesamt

anderes 0,0 0,0 0,0 0,2 0,2
Fahrrad 0,6 1,3 0,0 1,5 3,5
Fernverkehr 4,8 0,7 1,2 18,1 24,8
Nahverkehr 4,4 3,1 0,3 7,2 15,0
MIV 13,4 8,4 7,5 27,2 56,6
gesamt 23,4 13,5 9,0 54,1 100,0

Eine Auswertung nach Geschlecht konnte nur fir die Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
Fahrrad und Fremdauto vorgenommen werden; fir den Motorisierten Individualverkehr wurden
keine geschlechtsspezifischen Daten erhoben.

21 Bej den Fahrten zur Arbeit wurden auch die Fahrten zur Ausbildung bzw. zur Schule mit erfasst.
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5.4 Mobilitat der Familie E.

Wahrend der einjahrigen Erhebungsphase hat die Familie E. hochgerechnet rund 64.000 km
zuruickgelegt (ohne FulRwege und Fahrten zu Arbeitszwecken). Die Familie besteht aus insge-
samt funf Mitgliedern (den Eltern und drei kleinen Kindern), das ergibt eine Verkehrsleistung
von 12.803 je Person auf das Jahr hochgerechnet.

Obwonhl die Familie E. nur eine mittlere Verkehrsleistung pro Kopf und Jahr aufweist, ist dies
der Haushalt mit der hdchsten Leistung je Kopf und Jahr im Motorisierten Individualverkehr
(MIV; vgl. Abbildung 21, siehe auch Abbildung 9 und Tabelle 12).

Abbildung 9:  Gesamtmobilitat der Familie E. nach Art der Beférderung

Gesamtmobilitat Familie E. auf ein Jahr hochgerechnet
(in Personenkilometer)
60.000 54.812
50.000
40.000
30.000
20.000
10.000 4.845 4.359
0 . .
MIV StraBa Fahrrad

Abbildung 10: Gesamtmobilitat der Familie E. nach Geschlecht und Fahrzweck

Gesamtmobilitat Familie E. auf ein Jahr hochgerechnet
nach Geschlecht und Fahrzweck (in Personenkilometer)
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Zur Arbeit Besorgung Versorgung Freizeit
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Tabelle 11: Personenkilometer der Familie E. nach Fahrzwecken und Geschlecht
Fahrzwecke * Personenkilometer und Geschlecht
in Prozent

Zur Arbeit?® | Besorgung | Versorgung | Freizeit gesamt
Mann 13,1 6,7 4,5 8,8 33,2
Frau 4,0 4,0 15,2 8,6 31,8
Kinder 8,2 3,5 3,8 19,5 34,9
gesamt 25,4 14,2 23,5 36,9 100,0

Abbildung 10 und Tabelle 11 zeigen eine Mobilitatsverteilung, wie sie klassischerweise in einer
Familie mit Kindern im landlichen Raum anzutreffen ist. Zwar sind beide Elternteile berufstatig,
dennoch dbernimmt die Frau den tberwiegenden Anteil der Versorgungsfahrten flr die Kinder.

Tabelle 12: Mobilitat der Fam. E. nach Zwecken und Art der Beforderung
Mobilitat der Fam. E. nach Zwecken und Art der Beforderung
in Prozent
Zur Arbeit | Besorgung | Versorgung Freizeit gesamt
MIV 16,3 12,0 23,3 34,0 85,6
StraBa 7,4 0,1 0,1 0,0 7,6
Fahrrad 1,7 2,2 0,1 2,9 6,8
25,4 14,2 23,5 36,9 100,0

Dementsprechend hoch — mit ber 85 Prozent - ist auch der Anteil des Motorisierten Individu-

alverkehrs (MI1V) der Familie E. an der gesamten Mobilitat (vgl. Tabelle 12).

Abbildung 11: Mobilitat der Familie E. nach Verkehrszwecken

und Art der Beférderung

Mobilitat Familie E. auf ein Jahr hochgerechnet
nach Zwecken (in Personenkilometer)
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Zur Arbeit Besorgung Versorgung Freizeit
22

Bei den Fahrten zur Arbeit wurden auch die Fahrten zur Ausbildung bzw. zur Schule mit erfasst.
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Abbildung 11 zeigt die Verkehrszwecke der Familie E. nach den genutzten Verkehrsmitteln.

Insbesondere bei der Versorgungsmobilitét ist der hohe Grad des Motorisierten Individualver-
kehrs auffallig; zugleich ist er aber auch verstandlich, da die Mobilitat - durch den OPNV bei-
spielsweise - mit drei Kindern im Alter unter 10 Jahren beschwerlich ist. Abbildung 12 macht
dies noch deutlicher und verweist auch nochmals auf die familienbedingte Mobilitat der Frau.

Abbildung 12: Mobilitat der Familie E. nach Geschlecht, Verkehrszweck
und Art der Beforderung

Fahrleistung der Familie E. (in Personenkilometer)
14.000
12.000
10.000
8.000
O Fahrrad
6.000 - —| O StraBa
4.000 A MV
2.000
0 .
> K » K 1 K
Mann Frau Kinder

Die beiden &lteren Kinder bewegen sich bereits (zumindest teilweise) selbstandig mit der Stra-
Renbahn innerhalb der Gemeinde Kaufungen zur Schule.

5.5 Mobilitat der Familie K.

Die rechnerische Gesamtverkehrsleistung der Familie K. betragt auf das Erhebungsjahr hochge-
rechnet 34.645 km (ohne FuBwege und Fahrten zu Arbeitszwecken); damit hat in der Familie K.
jede Person?® eine Verkehrsleistung von 10.500 km in diesem Zeitraum erbracht (vgl. auch
Abbildung 21).

Tabelle 13: Mobilitat der Familie K. nach Fahrzwecken und Geschlecht

Mobilitat der Familie K. nach Fahrzwecken und Geschlecht in Prozent

Zur Arbeit®* | Besorgung | Versorgung | Freizeit gesamt
Mann 31,1 0,0 0,3 7,3 38,7
Frau 22,2 0,9 0,3 6,9 30,3
Jugendliche 25,5 0,0 0,9 4,6 31,0
gesamt 78,8 0,9 1,4 18,8 100,0

23 Die Familie setzt sich zusammen aus dem Ehepaar K. sowie der 18jahrigen Tochter, weiter wohnt der Freund

der Tochter zu rund einem Drittel mit im Haushalt, so dass mit 3,3 Personen gerechnet wurde.

24 Bei den Fahrten zur Arbeit wurden auch die Fahrten zur Ausbildung bzw. zur Schule mit erfasst.
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Abbildung 13: Gesamtmobilitat der Familie K. nach Art der Beférderung

Gesamtmobilitat Familie K. auf ein Jahr hochgerechnet
(in Personenkilometer)
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Bezogen auf die Fahrzwecke wird offensichtlich, dass in dieser Familie nicht alle Personen dort
zur Arbeit oder Ausbildung gehen, wo sie auch wohnen. Mit 78,8 % aller Fahrleistungen ist der
Verkehrszweck ,,Zur Arbeit” in diesem Haushalt im Gegensatz zu allen anderen Haushalten sehr
hoch (vgl. Tabelle 13 und Abbildung 14). Weiterhin ist der geringe Anteil an Fahrten zur Be-
und Versorgung auffallig, der insgesamt nur rund 2 % aller zurlickgelegten Personenkilometer
der Familie K. ausmacht.

Abbildung 14: Mobilitat der Familie K. in Personenkilometer

Gesamtmobilitat Familie K. auf ein Jahr hochgerechnet

nach Geschlecht und Fahrzweck

(in Personenkilometer)
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Abbildung 15: Mobilitat der Familie K. nach Fahrzwecken
und Art der Beférderung

Mobilitat Familie K. auf ein Jahr hochgerechnet
(in Personenkilometer)
30.000
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Zur Arbeit Besorgung  Versorgung Freizeit

Familie K. besitzt kein eigenes Auto, betreiben aber Car-Sharing.

Abbildung 15 und Tabelle 14 zeigen, dass das Car-Sharing (sowohl Stattauto als auch Fremdau-
tos wurden hier unter MIV zusammengefasst) mit 70 % Uberwiegend zu Freizeitzwecken ge-
nutzt wird, wahrend die Arbeitswege meist mit OPN-Verkehrsmitteln (StraRenbahn und Bus)
erfolgen. Ver- und Besorgungswege scheinen tiberwiegend zu FuB3 zu erfolgen, jedenfalls sind
sie bei den Fahrleistungen kaum vertreten.

Tabelle 14:  Mobilitat der Familie K. nach Zwecken und Art der Beférderung
Mobilitat der Familie K. nach Zwecken und Art der Befé rderung
in Prozent

Zur Arbeit Besorgung | Versorgung Freizeit gesamt
Bus 7,7 0,0 0,1 0,1 7,9
Stral3enbahn 54,5 0,9 1,4 3,3 60,1
Fahrrad 10,8 0,0 0,0 2,2 13,0
getrampt 0,1 0,0 0,0 0,0 0,1
MIV gesamt 5,8 0,0 0,0 13,3 19,1
gesamt 78,8 0,9 1,4 18,8 100,0
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Abbildung 16: Fahrleistung der Familie K. nach Geschlecht, Fahrzweck und
Art der Fortbewegung (in Personenkilometer)
Gesamtmobilitat der Familie K. nach Geschlecht
(Personenkilometer auf ein Jahr hochgerechnet)
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Abbildung 16 zeigt die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel der Familie K. nach Ge-
schlecht und Fahrzweck.
Aufféllig ist hier der im Vergleich zu den anderen Familien hohe Anteil von Fahrten zur Arbeit /
Ausbildung und zugleich auch, dass sie nahezu ausschlieRlich mit dem OPNV bzw. beim Mann

im Sommerhalbjahr auch mit dem Fahrrad realisiert werden. Versorgungs- und Besorgungsfahr-
ten waren nur in so geringem Male verzeichnet, dass wir auf eine Darstellung verzichtet ha-

ben. So sind nach dieser Darstellung auch keine geschlechtsunterscheidenden Mobilitatsformen
und -zwecke auszumachen.

5.6 Mobilitat der Familie T.

Die funf Mitglieder der Familie T. (das Ehepaar T. und drei junge Erwachsene) haben wahrend
der einjahrigen Erhebungsphase hochgerechnet eine Mobilitatsleistung von 88.151 km erbracht
(ohne FuRRwege und Fahrten zu Arbeitszwecken). Das entspricht einer Verkehrsleistung von
17.630 km je Person und Jahr (vgl. auch Abbildung 21).

Tabelle 15:  Mobilitat der Fam. T. Zwecke und Art der Beftérderung
Mobilitat der Fam. T. Zwecke und Art der Befoérderung in Prozent
Zur Arbeit®® | Besorgung | Versorgung Freizeit gesamt

Fernverkehr?® 6,4 0,0 0,0 0,0 6,4
StraBenbahn 15,8 2,3 0,0 0,9 19,0
Fahrrad 1,7 0,9 0,0 13,2 15,8
MIV gesamt 6,9 3,9 24,5 23,5 58,9
gesamt 30,7 7,2 24,5 37,6 100,0

25
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Bei den Fahrten zur Arbeit wurden auch die Fahrten zur Ausbildung bzw. zur Schule mit erfasst.
Fernverkehr meint Eisenbahnfahrten im Fernverkehrsbereich, also ICE, EC, IC, IR etc.
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Der Uberwiegende Teil (fast 60 %) der Mobilitat der Familie T. wird im Motorisierten Individu-
alverkehr (MIV) zurlickgelegt (vgl. Tabelle 15 und Abbildung 17). Zwar legt die Familie T. im
Alltag — nach eigenem Bekunden — die meisten Kilometer mit dem Fahrrad oder im Offentlichen
Personennahverkehr zurtick, jedoch wird der Jahresurlaub seit einigen Jahren mit allen Famili-
enmitgliedern mit dem Wohnmobil in Skandinavien durchgefuhrt (vgl. auch Abbildung 18). Die
Urlaubsfahrt von 3.500 km je Person wurde, wie bei den anderen Familien auch, nicht auf das
Jahr hochgerechnet, da es sich um ein singuléres Ereignis handelt. Allerdings schlégt sie sich
bei funf Personen, die daran teilnahmen (und insbesondere bei den drei Jugendlichen), mit
17.500 km zu Buche, was immerhin fast ein Drittel der MIV-Kilometer der Familie T. im be-
trachteten Zeitraum ausmacht.

Abbildung 17: Gesamtmobilitat der Familie T. nach Art der Beforderung

Gesamtmobilitat Familie T. auf ein Jahr hochgerechnet
(in Personenkilometer)
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Abbildung 18: Mobilitat der Fam. T. nach Zwecken und Art der Befdrderung

Mobilitat Fam. T. auf ein Jahr hochgerechnet
(in Personenkilometer)
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Abbildung 19, Tabelle 16 und Abbildung 20 zeigen die Mobilitat der Familie T. nach Fahrzweck
und Geschlecht.

Abbildung 19: Gesamtmobilitat der Familie T

Gesamtmobilitat Familie T. auf ein Jahr hochgerechnet
nach Geschlecht und Fahrzweck
(in gefahrene Personenkilometer)
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Wahrend Herr T. in Kaufungen arbeitet, Frau T. nur zeitweise berufstatig ist, fahren die Ju-
gendlichen — tiberwiegend mit dem OPNV - zur Ausbildung nach Kassel, was knapp ein Viertel
aller Personenkilometer der Familie T. ausmacht (vgl. Tabelle 16, Abbildung 19, und Abbildung
20). Wenn man mal von der Urlaubsreise der drei Jugendlichen absieht, die immerhin mit
10.500 Personenkilometer zu Buche schlégt, ist die Verkehrsmittelwahl der Jugendlichen mit
der Uberwiegenden Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln und dem Fahrrad — insbesondere
auch in der Freizeit — nahezu vorbildlich (vgl. Abbildung 20).

Tabelle 16: Mobilitat der Familie T. nach Fahrzwecken und Geschlecht
Fahrzwecke der Familien T. Personenkilometer und Geschlecht in Prozent
Zur Arbeit®’ | Besorgung | Versorgung Freizeit gesamt
Mann 5,7 3,6 14,0 7,2 30,4
Frau 2,1 1,9 10,5 9,0 23,6
Jugendliche 23,0 1,7 0,0 21,4 46,0
gesamt 30,7 7,2 24.5 37,6 100,0

Auffallig sind ferner die im Vergleich zu den anderen Familien vielen Versorgungsfahrten des
Mannes - und etwas weniger die der Frau -, die ausschlielich mit dem Pkw erfolgen. Die Be-
sorgungsfahrten der Frau, die nicht mit dem Pkw zurtickgelegt werden schlagen kaum zu Bu-
che, da sie wahrscheinlich innerhalb Kaufungens erfolgen und keine grof3en Distanzen damit
verbunden sind.

27 Bei den Fahrten zur Arbeit wurden auch die Fahrten zur Ausbildung bzw. zur Schule mit erfasst.
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Abbildung 20: Mobilitat der Familie T. nach Verkehrszwecken, Geschlecht und Art der Beférderung (in Personenkilometer)
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5.7 Vergleich der Daten Uber die untersuchten Haushalte

Tabelle 17 zeigt den Motorisierungsgrad der von uns untersuchten Haushalte und stellt ihn
dem Bundesdurchschnitt gegentiber. Es zeigt sich, dass die Gemeinschaftsprojekte einen we-
sentlich geringeren Motorisierungsgrad aufweisen als im Bundesdurchschnitt ermittelt. Und im
Prinzip trifft dies auch auf die Kaufunger Referenzfamilien zu. Nur die Familie E. verfugt tber
zwei Fahrzeuge; Familie K. hat keinen Pkw, nutzt aber daflir das Car-Sharing.

Der niedrigere Motorisierungsgrad in den untersuchten Haushalten, also die Tatsache, dass die
Fahrzeuge von mehr Personen als im Bundesdurchschnitt genutzt werden kénnen, schlégt sich
positiv in der Okobilanzierung nieder.

Tabelle 17:  Motorisierungsgrad der untersuchten Haushalte
Anzahl Fahrzeuge - durchschnittli- Anteil der haus-
. Motorisierungs- Nutzung von haltsfremden
Personen (Pkws, Kleinbus-| cher Beset-
i . grad Fremdautos Autos an der
(gem. im Jahr) | se, Motorrader) zungsgrad Gesamtmobilitat
KNK 70,6 10 0,142 1,9 ja 9,59 %
LGP 35 11 0,314 K.A. ja 3,91 %
OSL 51,5 10 0,194 2,2 ja 3,71 %
Familie E. 5 2 0,400 1,8 ja 13,01%
Familie K. 3,3 0 0,000 2,1 ja 19,06%
Familie T. 5 1 0,200 2,4 nein -
Bundes-
durchschn.
2002 82.433 44.383 0,538 1,4 K.A. k.A.
(in 1 000)*®

Der Motorisierungsgrad wurde in der Tabelle um die Nutzung von Fremdautos erganzt, da alle
untersuchten Haushalte bis auf die Familie T. Car-Sharing in Anspruch nehmen. Ferner wurde
festgehalten, wie hoch der Anteil der Nutzung von Fremdautos an der Gesamtmobilitét ist. Bei-
spielsweise die Familie K. hat keinen Pkw im Privatbesitz, legt aber fast ein Flinftel ihrer Mobi-
litdt mit Fremdautos zuriick.

28 Quelle: ADAC-Verkehr, 2003; Statistisches Bundesamt, 2003, Prognos, Energiereport 111, 2000,

ARAL Verkehrstaschenbuch 2000/2001, VCD Fakten, Bus, Bahn und Pkw im Umweltvergleich, 2001
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Abbildung 21: Gefahrene Kilometer pro Person nach Beférderungsart
im Vergleich

Gefahrene Kilometer pro Person nach Beférderungsart im Vergleich
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Der Vergleich der Verkehrsleistung Uber alle untersuchten Projekte und Referenzfamilien sowie
der durchschnittlichen Verkehrsleistung in der BRD 2000 (ohne FuBwege und Fahrten zu Ar-
beitszwecken) zeigt zunadchst in der Gesamtleistung deutlich héhere Werte in den untersuchten
Haushalten (mit Ausnahme vom LebensGut Pommritz?® und der Familie K.) gegeniiber dem
Bundesdurchschnitt (vgl. Abbildung 21).

Dies ist auf zwei Griinde zurtickzufiihren:

In den untersuchten Haushalten fehlt die Altersgruppe der tber 65Jahrigen nahezu vollstandig,
die laut Auskunft einer Studie zu Verkehrsunfallen eine um 40 % niedrigere Verkehrsleistung
aufweisen, als der Bundesdurchschnitt (vgl. Nicodemus 1996). Dies ist nachvollziehbar, da der
Anteil des Berufs-, Ausbildungs- und Geschéftsreiseverkehrs hier wegfallt, der laut Verkehr in
Zahlen 2002/2003 42,1 % des gesamten Personenverkehrs ausmacht (inkl. Geschaftsreisen und
Wege zu Ful3, die in der vorliegenden Untersuchung nicht beriicksichtigt wurden). Der Anteil
der Bevolkerung im Alter Uber 65 Jahre machte im Jahr 2000 rund 17 % aus.

Ein zweiter Grund durfte darin liegen, dass die untersuchten Haushalte alle im landlichen Raum
angesiedelt sind. Der Auswertung des Deutschen Mobilitatspanels (Untersuchung 1994 bis
1999) zufolge erbringen Personen aus Haushalten im landlichen Raum wdchentlich eine durch-
schnittliche Verkehrsleistung von 265 km, wogegen Personen aus Haushalten in Ballungsgebie-
ten nur 213 km in der Woche zuriicklegen (vgl. Kloas u.a., 2001, S. 89). Der Anteil der stadti-

29 Die Gesamtleistung beim LebensGut Pommritz ist auch daher so niedrig, weil hier nicht die gesamte Mobilitat

im MIV zugrunde gelegt wurde, sondern nur die gefahrenen Kilometer mit den eigenen Pkws, Fremdautos sind
nicht enthalten.
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schen Bevolkerung (Stadte Gber 100.000 Einwohnerlnnen) machte im Jahr 2000 in Deutschland
rund 87 % aus.*

Ber(icksichtigt man beide Aspekte im Vergleich der Personen aus den untersuchten Haushalten
mit dem Bundesdurchschnitt, oder anders gesagt: beriicksichtigt man bei den bundesweiten
Zahlen nur die Bevolkerung im landlichen Raum bzw. nur die Bevolkerung im Alter bis 65 Jah-
re, ergibt sich eine jahrliche Verkehrsleistung pro Person bei der Bevélkerung bis 65 Jahren
von 10.272 km und bei der Bevolkerung im landlichen Raum von 11.352 km.

Urspringlich hatten wir gehofft, dass die Ergebnisse der Auswertung der Kontinuierliche Ver-
kehrserhebung 2002 (KONTIV 2002), die auf der Basis einer besseren raumlichen und soziode-
mografischen Auflosung arbeitet, bis zum Abschluss unseres Forschungsprojektes vorliegen
wirden, um hier eine zuverlassigere Gegentberstellung der Ergebnisse zu ermdglichen, dies war
aber leider bis Ende des Jahres 2003 nicht der Fall. Bislang liegen nur stark aggregierte Ergeb-
nisse aus der KONTIV 2002 vor, die uns in unserer Fragestellung nicht weiterhelfen.

Im folgende werden fiir den Vergleich mit Deutschland die Daten entsprechend der vorliegen-
den Angaben aus Verkehr in Zahlen 2002/2003 verwendet, da z.Zt. keine anderen Vergleichsda-

ten vorliegen.

30 |m Deutschen Mobilitatspanel (2002) werden finf Raumtypen unterschieden:

Raumtyp 1: Kerngebiete von Gemeinden in Gebieten mit iber 100.000 Einwohnern, dazu zahlen auch klei-
nere Gemeinden im Umland der groRen Gemeinden deren Pendlerquote dominieren (ca. 40%
der Gebiete)

Raumtyp 2: Randgebiete von Gemeinden in Gebieten mit tiber 100.000 Einwohnern, dazu zahlen Gemein-
den im weiteren Umland, die zwar einpendeln, deren Quote aber gering ist (ca. 16%)

Raumtyp 3: Andere Gemeinden mit 20.000 bis 100.000 Einwohner (ca. 14%)

Raumtyp 4: Andere Gemeinden mit 5.000 bis 20.000 Einwohner (ca. 16%)

Raumtyp 5: Andere Gemeinden mit unter 5.000 Einwohner (ca. 14%)

Die Kommune Niederkaufungen liegt in einem Gebiet, das dem Raumtyp 2 entspricht, die beiden anderen

Gemeinschaften liegen in Gebieten, die dem Raumtyp 5 entsprechen.
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Abbildung 22: Personenkilometer nach Verkehrszwecken im Vergleich

Personenkilometer pro Person nach Verkehrszwecken im Vergleich
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*  Der Motorisierte Individualverkehr (MIV) des LebensGut Pommritz durch die eigenen Fahrzeugen wurde nicht
mit Verkehrszwecken erfasst, deshalb wurde er hier weil3 dargestellt.

Tabelle 18:  Prozentuale Anteile der Verkehrszwecke im Vergleich

Zur Arbei Be- u. Ver- | Freizei

Auusbiltzjeu:lé gorl:gunz Srlz:utb& gesamt
Kommune Niederkaufungen 14,8 13,4 71,7 100
Okodorf Sieben Linden 32,5 3,0 64,4 100
LebensGut Pommritz®* 20,7 1,9 41,0 63,7
Familie E. 25,4 37,7 36,9 100
Familie K. 78,8 2,3 18,8 100
Familie T. 30,7 31,7 37,6 100
BRD 2000 31,2 12,5 56,2 100

Abbildung 22 und Tabelle 18 zeigen den Vergleich der Anteile der Verkehrszwecke an der Ge-
samtmobilitat. Es wird deutlich, dass die Haushalte, in denen die Arbeitsplatze direkt am
Wohnort liegen und in denen der Selbstversorgungsgrad sehr hoch ist, die hdchsten Anteile an
der Freizeitmobilitat aufweisen. Dies betrifft insbesondere die Kommune Niederkaufungen und
das Okodorf Siebenlinden, wo die Freizeit- und Urlaubsaktivitaten rund zwei Drittel der Mobili-
tat ausmachen.

Abbildung 23 zeigt die Verkehrszwecke der Kommune Niederkaufungen nach Geschlecht im Ver-
gleich zu den drei Referenzfamilien. 32

31 5hne MIV durch eigene Fahrzeuge
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Abbildung 23: Verkehrszwecke nach Geschlecht im Vergleich

Verkehrszwecke nach Geschlecht im Vergleich
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Insbesondere im Vergleich mit der Familie E., in der drei kleine Kinder leben, zeigen sich er-
hebliche Unterschiede in der geschlechtsspezifischen Mobilitat: In der KNK ist der Anteil der
Be- und Versorgungsfahrten zwischen Frauen und Mannern nahezu gleich, wéahrend Frau E. er-
heblich mehr Versorgungsfahrten leistet als ihr Mann.

Umgekehrt ist die Anzahl der Kilometer zu Freizeitzwecken bei den Kaufunger Referenzfamilien
zwischen den Geschlechtern ziemlich ausgewogen, wogegen die Freizeitmobilitat der Frauen in
der KNK um mehr als ein Finftel hoher liegt als die der Manner.

Beide Befunde verweisen darauf, dass eine traditionelle Arbeitsteilung zwischen den Ge-
schlechtern in der Kommune Niederkaufungen nicht stattfindet.

32 Sowohl im Okodorf als auch in Pommritz wurden nur teilweise geschlechtsspezifische Daten erfasst, weshalb
sie zu dieser Auswertung nicht hinzugezogen werden. Die Gesamtmobilitatsdaten der jeweiligen Haushalte
wurden zur besseren Vergleichbarkeit jeweils auf eine Frau, einen Mann und ein Kind heruntergerechnet.
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6 Emissionen durch Mobilitat

Die Gesamtfahrleistung im Stral3enverkehr zeigt eine standig steigende Tendenz.

Die Fahrleistung aller Kraftfahrzeuge stieg von 1991 bis 2001 um 19,3 Mrd. km auf insgesamt
630 Mrd. Fahrzeugkilometer.

Personen- und Glterverkehr zeigen dabei unterschiedliche Tendenzen. Wahrend die Fahrleis-
tungen des Personenverkehrs um 2,2 % abnahmen, stiegen die Fahrleistungen im Guterverkehr
um 51,4 %. Der sprunghafte Anstieg der Fahrleistung der Lkw ist fir die Umwelt besonders
problematisch, da diese pro gefahrenen Kilometer deutlich hohere Luftschadstoff- und L&rm-
emissionen verursachen als Pkw.(UBA, Januar 2003)

Gegeniiber 1990 werden die Fahrleistungen bis 2005 um rd. 13 %, bis 2010 um rd. 22 % und
bis 2020 um etwa 37 % ansteigen.

Die mit Abstand hochsten Zuwachsraten unter allen Personenverkehrstragern erzielte der Luft-
verkehr: Von 1991 bis 1999 stieg die Verkehrsleistung im Luftverkehr tber Deutschland um
76,5% (UBA). Das Umweltbundesamt erwartet eine Verdreifachung der Kohlendioxid-Belastung
durch den deutschen Flugverkehr bis 2030 (Forum Umwelt & Entwicklung u.a., 2003, S. 2).
1996 hatte der Sektor Verkehr einen Anteil von 27 % am gesamten Energieverbrauch in
Deutschland; (siehe Abbildung 30; allerdings bezieht sich die Abbildung nur auf den privaten
Konsum).

86 % des Energieverbrauches des Verkehrs werden durch Kraftfahrzeuge verursacht, gut 9 %
durch Flugzeuge, 3% werden durch Schienenfahrzeuge verursacht und rund 1% durch Binnen-
schiffe. Innerhalb des Kraftfahrzeugverkehrs dominiert der Motorisierte Individualverkehr
(MIV), der mehr als zwei Drittel des Energieverbrauchs ausmacht (Diekmann u.a., 1998).

Trotz der schwécheren Zunahme des Kraftstoffverbrauches im letzten Jahrzehnt trégt der Stra-
Renverkehr zu dem auf CO,-Emissionen bezogenen Klimaschutzziel der Bundesregierung - eine
Reduktion um 25 % bis 2005 im Vergleich zu 1990 zu erreichen - bisher nicht bei, da dieser
Verbrauch 2001 um rund 5 % uber dem Wert von 1991 lag; die CO,-Emissionen nahmen gegen-
uber 1991 um 6 % zu (vgl. Rieke, 2002).

Als Hauptindikator flr die Umweltbelastung wird in der nachfolgenden Auswertung das CO,-
Aquivalent®® betrachtet. Die Werte wurden dem Programm Globales Emissions-Modell Integrier-
ter Systeme (GEMIS) direkt entnommen, bzw. durch Eingabe der aktuellen Daten dort ermittelt.
Bei den Emissionen der Flugreisen wird in GEMIS die Flugh6he nicht beriicksichtigt. Internatio-
nale Klimaforscher (IPCC) gehen bei den Gblichen Flughéhen von 8 bis 12 km von einer min-
destens 2-3mal so groRen Treibhauswirksamkeit der Flugzeug-Emissionen aus.

Die Emissionen durch Flugreisen wurden daher hier mit dem Faktor 3 berechnet.

Die Gesamtemissionen durch Mobilitat werden in drei Varianten dargestellt, welche sich allein
durch die Vorgaben flr den Bahnverkehr unterscheiden:

In Variante | werden die fir Nah- und Fernverkehr unterschiedliche Emissionswerte aus Gemis
berucksichtigt. Es wird von einer durchschnittlichen Besetzung von 50 Menschen pro Nahver-
kehrszug und 250 Menschen je Fernzug ausgegangen. Daraus errechnet Gemis: 262,4 kg CO, —
Aquivalent/1.000 Pkm fiir den Nahverkehr (geringe durchschnittliche Auslastung!!), und 70,2
kg CO,-Aquivalent fiir den Bahn-Fernverkehr.

Variante 11 hingegen geht von einem sogenannten Bahnmix mit 138,5 kg CO,-A. aus. Hier
wird laut Gemis nicht unterschieden in Nah- und Fernverkehr, sondern ein Bahnmix ( Beset-
zung 100 Menschen) vorausgesetzt.

33 CO,-Aquivalente sind das Ergebnis der Aggregation von Treibhausgasen (THG) nach ihrem Treibhauspotenzial

(THP) und stellen einen Indikator fiir das Umweltproblemfeld "Klima" dar.
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Variante 111 basiert auf Werten, die vom Bahnumweltamt in Berlin stammen. Hier wird eben-
falls zwischen Nah- und Fernverkehr unterschieden. Die Besetzung der Nahverkehrsziige wird
mit 80 Menschen (Auslastung 20,1 bis 27,7%), die der Fernziige mit 300 Menschen angegeben
(' Auslastung 35,6 bis 47,9%).

Da hier nur die reinen CO,-Emissionen vorliegen, werden diese aus Vergleichbarkeitsgriinden
mit dem Faktor 1,11 (siehe Gemis) multipliziert, um so die Ubrigen treibhausgasrelevanten Ga-
se ebenfalls berticksichtigen zu kénnen. Die Bahnwerte beinhalten weder Herstellung, Unter-
haltung und Entsorgung der Fahrzeuge, noch die Aufwendungen fur die Verkehrsinfrastruktur.
Nahverkehr: 100 kg CO, /1.000 Pkm * 1.11 = 110,0 kg

Fernverkehr: 47 kg CO, /1.000 Pkm * 1,11 = 52,2 kg

In den beiden GEMIS -Varianten I+11 hat die Herstellung der Fahrzeuge einen Anteil von ca.3
% am Gesamtwert. Dieser Anteil wird deshalb hier ebenfalls aufgeschlagen.

Aufwendungen fir die Verkehrsinfrastruktur werden in allen drei Varianten nicht berticksich-
tigt.

Somit geht die Bahnumweltamt Variante 111 mit folgenden Werten in die Gesamtbilanz ein:
Nahverkehr: 113,3 kg/1.000 Pkm

Fernverkehr: 53,8 kg/1.000 Pkm

6.1 CO,-Aquivalent durch Mobilitat

In den drei Gemeinschaften sowie in den untersuchten Kleinhaushalten wurden bis zu 58%
geringere Emissionen (Variante 111) pro gefahrenem Kilometer ermittelt als im Bundesdurch-
schnitt anfallen.

Abbildung 24: CO,-Aquivalent in g/Pkm (Bahnmix, Variante I11)
CO2-Aquivalent in g/Pkm (Variante Il1)
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Hier zeigen die Ergebnisse deutliche Unterschiede, wenn bei der Wahl der Verkehrsmittel nicht
nur Ofter die Entscheidung auf Bus, Bahn oder das Fahrrad fallt, sondern auch auf Flugreisen
fast vollstandig verzichtet wird.

Die im Gesamtvergleich geringsten Emissionen in der Kommune Niederkaufungen erkléren sich
hauptsachlich aus:
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1. dem hohen Anteil von Fahrrad und 6ffentlichen Verkehrsmitteln (vgl. Abbildung 25) an der
Gesamtmobilitét, bei gleichzeitig kritischer bis ablehnender Haltung zum Fliegen (es gab
nur eine Flugreise im Erhebungszeitraum)

2. den vergleichsweise geringen Emissionen durch MIV:
hier wirkt sich die gemeinschaftliche Nutzung der Fahrzeuge auf die hohe durchschnittli-
che Fahrleistung pro Pkw aus. Der schwarze Passat z.B. liegt mit fast 38.000 km/a weit -
ber dem Bundesschnitt von ca. 12.000 km/Pkw und Jahr.
54 Erwachsene teilen sich in der KNK 8 Autos. Dies entspricht einem Motorisierungsgrad
von 0,142 gegeniiber 0,538 im Bundesdurchschnitt (Deutschland weist einen der héchsten
Motorisierungsgrade weltweit auf!).

Weiterhin macht sich die tberdurchschnittlich hohe Besetzung der Pkws bemerkbar, die mit-
entscheidend ist fur die Umweltauswirkungen je Personenkilometer.

Die durchschnittliche Besetzung pro Fahrzeug liegt in Kaufungen bei 1,9 Personen, im Bun-
desdurchschnitt liegt sie bei 1,2 bis 1,3 Personen pro Pkw im Stadtverkehr, im Fernverkehr ist
sie geringfiigig hoher (VCD Fakten, Bus, Bahn und Pkw im Umweltvergleich, 2001).

Deutlich sind auch die Auswirkungen durch Nutzung alternativer Energietrager in der Kom-
mune Kaufungen.

Abbildung 25:  Kilometer je Person und Jahr
(alle Projekte nach Verkehrsmittel)

Gefahrene Kilometer pro Person nach Beforderungsart im
Vergleich Uber alle Projekte und Familien
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Ein Pkw wird mit Erdgas betrieben, drei weitere mit Rapsol. Im Erhebungsjahr wurden 38% der
Gesamttreibstoffmenge fur die Pkw durch Rapsdl ersetzt.

(Erdgasfahrzeuge emittieren viel weniger gesundheitsschadigende Abgase als Dieselfahrzeuge
und deutlich weniger Treibhausgas CO, als Benziner).

Der Einsatz von regenerativen Energietragern, wie z.B. Rapsol, fuhrt nicht nur zu rechnerisch
(in GEMIS) erfassten geringeren Emissionen, sondern hat weitere Vorteile, die hier jedoch nicht
quantifiziert sind: Schonung begrenzter fossiler Rohstoffe, Wassergeféahrdungsklasse 0, ungif-
tig, biologisch schnell abbaubar sowie die Forderung regionaler Strukturen und Kreislaufe.
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Abbildung 26:

Emissionen pro Person und Jahr durch Mobilitat
Variante I: Gemis: Bahn-Nahverkehr/Fernverkehr
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Abbildung 27:

Emissionen pro Person und Jahr durch Mobilitat.
Variante Il: Gemis: Bahnmix
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Variante 111

Tabelle 19:  Emissionen pro Person und Jahr durch Mobilitat

CO,-Aquivalent in t/Person (Variante 111)

KNK LGP OSL Fa. E Fa. K Fa. T BRD
1,07 1,08 1,22 1,53 1,04 1,69 2,19
Abbildung 28:  Emissionen pro Person und Jahr durch Mobilitéat.
Variante I11: Bahnumweltamt
CO2-Aquivalent in t/Person (Variante Ill, Bahnumweltamt)
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Obwohl die Personenverkehrsleistung bei KNK, OSL und FK bis zu einem Drittel héher liegt als
im Bundesdurchschnitt, wirkt sich das oben genannte ,andere’ Verhalten der untersuchten Pro-
jekte und Familien deutlich sichtbar auf die Hohe der Emissionen aus.

Wegen der schwachen Auslastung der Ziige im Eisenbahnnahverkehrs ergibt sich eine unter-
schiedliche Beurteilung der CO,-Belastung durch dieses Verkehrsmittel. Unseres Erachtens kann
man aber nicht argumentieren, dass der Bahn-Nahverkehr aufgrund 6kologischer Bedenken
reduziert werden soll, im Gegenteil: eine engere Taktung wirde die Attraktivitat dieses Ver-
kehrsmittels erhdhen und damit auch die Auslastung.

Auch wenn die Bahn im Vergleich mit dem Pkw nicht in jedem Fall 6kologischer abschneidet,
gilt aus der Sicht des Einzelnen: Werden Pkw-Fahrten vermieden, entfallen die damit verbunde-
nen Umweltauswirkungen vollstandig, die verursachte Mehrbelastung durch die Bahnfahrt hin-
gegen ist nahezu vernachlassigbar.
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Abbildung 29: Emissionen pro Person und Jahr

(Variante Ill; im Vergleich der einzelnen Verkehrsmittel)
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Gemeinschaftliche Nutzung der Fahrzeuge im Sinne von Car-Sharing tragt ebenso zur geringe-
ren Umweltbelastung bei wie auch der Einsatz alternativer Energietrager, beispielsweise Erdgas

oder Rapsol.

Der regionale Anbau, die einfache Weiterverarbeitung sowie die Vermarktung des Rapsdls in der
Region schaffen einen zuséatzlichen Stoff- und Wertkreislauf, der sowohl 6kologischen als
auch ékonomischen und strukturpolitischen Erwartungen gerecht wird.
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Abbildung 30: Energieverbrauch fur den privaten Konsum 1995
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Quelle: UBA & Statistisches Bundesamt (Hrsg.) 2002, S. 5
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